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Presidenza del Vice Presidente ZELI OLI LANZINI

P RES I D E N T E . La seduta è aperta
(ore 17).

SI dia lettura del processo verbale.

F E N O A L T E A , Segretario, dà let~
tura del processo verbale della seduta p0-
meridiana del 27 settembre.

P RES I D E N T E. Non essendovi os~
serv,azioni, il processo verbale s'intende ap~
provato.

Congedi

P RES I D E N T E . Ha chiesto conge~
do il senatore Florena per giorni 5.

Non essendovi osservazioni, questo con~
gedo si intende concesso.

Annunzio di variazioni neHa composizione
di Commissioni permanenti

P RES I D E N T E . Comunico che, su
richiesta del Gruppo parlamentare democra~
tico cristiano, sono state apportate le se~
guenti variazioni nella composizione delle

Commissioni permanenti:

l" Commissione permanente: entra a far
parte della Commissione -~l senatore Moli-

narri in sos,tituzione del SottosegJ1etario di
Stato Giraudo, precedentemente sostituito
dal senatore Ferrari Francesco;

4" CommisslOne permanente: entra a far
parte deHa Commissione ill .sena-tOire Rosati;

6" Commissione pe-rmanente: entra a far
parte della COimmissione il senatore Bal~
dini;

7" Comrnissione permanente: entrano a
far par-te della CommisstÌone i senatori Fer~
rari Francesco e Lombardi;

9" Commlssione permane!1te: entra a far
palite .della Commissione :H senatore Moli-
nari al posto del senatore Ferrari Francesco;

loa Commissione permanente: entJ1a a far
p-arte della Commissione il senatore Rosati
in sostituzione del SottosegretaIìio di Stato
Pezzini, precedentemente sostituito dal se~
natore VaManri.

Annunzio di deferimento di disegni di legge
a Commissioni permanenti in sede delibe-
rante

P RES I D E N T E. Comunico che il
Presidente del Senato ha deferito i seguenti
disegni di legge in sede deliberante:

alla la Commlssione permanente (Affari

della Presidenza del Consiglio e dell'intejrno) :
NENNI Giuliana. ~

{( Utilizzazione da parte
dell'Unione italiana ciechi del residuo del
fondo di cui alla legge 4 novembre 1953,
n. 839» (134), (previa parere della sa Com-
missiane) ;

{( Concessiane a favore del comune di Ra~
ma di un contributO' straordinaria di cinque
miliardi di lire per l'anno 1963 » (148), (p\re~
via parere della Sa CO'mmissiO'ne);

alla Sa Commissione permanente (Finanze
e 1'esorO'):

GRIMALDI. ~ «IstituziO'ne della lotteria

"Gran Premio AutO'mabilistico Pergusa")}

(133), (previ pareri della P e della 6a Com-

missiane).
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Annunzio di deferimento di disegno di legge
a Commissione permanente in sede refe-
rente

P RES I D E N T E. Comunica che il
Presidente del SenatO' ha deferita il seguente
disegna di legge in sede referente:

alla sa CommissLOne permanente (Finanze
e tesara):

« Canversiane in legge, can madificaziani,
del decreta~legge 11 settembre 1963, n. 1180,
cancernente madificaziani al trattamentO' fi~
scale deIIa zucchero e degli altri prodatti
zuccherini» (157), (previ pareri deIIa 8a e
deIIa 9.1 Cammissiane).

Annunzio di relazione sull'andamento del-
l'Istituto di emissione e sulla circolazione
bancaria e di Stato presentata dal Mini-
strodel tesoro

P RES I D E N T E . Camunica che il
Ministro deI tesorO', in asservanza aIle di~
spasiziani di cui al,J"art,icola 130 del testa
unica dI leggesuIl'Ist,ituta di emissione e
sulla drcalaziane bancaria e di Stata, ha
presentata la relaziane sull'andamentO' de1~

l'Istituta di emissiane e deIla circalaziane
bancaria e di Stato per l'annO' ,1962 (DOle. 13).

Annunzio di petizioni

P RES I D E N T E. Si dia lettura del
suntO' deIIe petiziani pervenute aIIa Presi~
denza.

F E N O A L T E A, SegretariOl:

Il signor Parisi Pietra, da Rama, chiede

che venga emanata un provvedimentO' legi-
slativa che assicuri ai dipendenti statali mi~
narati per oause di serviziO' lin mO'da perma~
nente, trattenuti in serviziO' perchè ritenuti
idanei a cantinuare la lara apera, trattamen-

tO' identica a queIla riservata ai dipendenti
callacati ,in pensiane che gadana deIla pen~

siane privilegiata ardinaria e di benefici as~
sistenzliali (PetiLiane n. 1);

il signal' Parisi Pietra, da Rama, chiede
che venganO' emana1Ji provvedimenti legisla~
tivi intesi: 1) a cancedere ai dipendenti sta-
tali invalidi tubercalatici rimasti in attività
di serviziO' un assegna di cura e un periada
di cura estiva annuale, a simiglianza di quan-
ta avviene per i minarati tubercalatici mu-
niti di pensiane privilegiata ardinaria; 2) ad
estendere anche al peI1sanale civile l'istituzia-
ne IdeI «ruala d'anare» esistente per gli Uif~
ficiali e sattufficiali mutilati ed invalridi di
guerra (Petizione ll. 2);

il signal' De Luca Giavanni, da Rama,
chiede una madifica aIl'articala 132 del testa
unico deIla stata giJuridico degli impiegati
deIIa Stata (decreta presidenziale 10 gennaiO'
1957, n. 3) per il casa dell'impiegata che ab~
bia dimissionata daIl'ufficia per pass<aggia
ad altra amminilstraziane statale, anche au-
tanama (PetiZJiane n. 3);

il signor Preziosi Bartalamea, da Napali,
ed altri oittadillI italiani insegnanti stataU
pensianati chiedanO' un pravvedimenta 'legi-
slativa intesa a perequare le pensiani del
persanale della scuola già caIlacata a ripasa
anteriarmente al 30 setltembre 1961 aH'attrua~
le trattamentO' del persanal,e in serviziO' (Pe-
tiziane n. 4);

il signar Fragale IFedele, da NicastrO',
chiede un provvedimentO' l,egislativa che di~
spanga l'assunziane in serviziO' pressa l'Am-
ministraziane deIIe paste degli idanei al can-

carsa a 1700 posti di ufficiale postale A.N.
bandita can decreta mÌ'nirsterÌ'ale 3 ma,rza
1959 (PetIZiane n. 5);

il signal' Marcaccia G. Battista" da Rama,

ed altn cittadini haHani, chiedanO' un p,rov-
vedimenta legiSllativa che provveda a vega-

lare in mO'do analaga lIe carr'iere del persa-

naIe del Ministel'a deUe par,tecipaziani sta~
tal,i ,e queHe dei dicasteri finanziari (Peti-

ziane n. 6);

il signor Scardamaglia Giuseppe, da Pe-
rugia, chiede una modificazione delle leggi

12 navembre 1955, n. 1137, e 16 navembre
1962,n. 1622, al fine di sanare talune situa-

zioni di sfavar'e degli ufficiali in ausHiaria
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nei confron1Ji dei pari grado in s.p.e. (Pe.
tizlione n. 7);

il signor Aragno Benedetto, da Mistretta
(Messina), chiede un provvedimento legisla~
tivo il quail,e, in adeguamento alle disposi.
zioni attualmente vigenti in tema di genera.
lità in estra:tti, atti e documenti, elimini l'in~
dicazione della paternità contenuta nel Si.
gillo notarile, eventualmente sostituendola
con 'l',indicazione della data e del 'luogo di
nascita (PetiZJione n. 8);

il signor Garritano Mario, del Genova,
chiede un provvedimento legislati1vo di con-
dono delle sanzioni discip1inari ~ compre-

se queHe risolutive del rappor,to d,i impie
go ~ riportate da dipendenti pubblici, mi

litari e magistrati compr.esi (Petizione n. 9).

P RES I D E N T E . Avverto che tali
petizioni, a norma del Regolamento, saranno
trasmesse alla Commissione competente.

Sulla convocazione del Parlamento
in seduta comune

P RES I D E N T E. Ricordo che il Par-
lamento è convocato in seduta 'comune do~
mani, mercoledì 2 ottobre 1963, alle ore 11,
per procedere alla votazione per la nomina
di un Giudice della Corte costituzionale e di
sette componenti del Consiglio superiore
della Magistratura.

Per il ventesimo anniversario
del,le quattro giornate di Napoli

P RES I D E N T E _ Ha chiesto di par-
lare il senatore Rubinacci. Ne ha facoltà.

1, RUB I N A C C I. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, sono passati vent'anni

dalla generosa, eroica, disperata insurrezio-

ne del popolo napoletano, dal 28 settembre
allo ottobre 1943. Una insurrezione che ten-

ne testa alla spietata dominazione nazista,

che travolse la resistenza dell' esercito tede~
sco, ne scompigliò la ritirata, liberò la cit-

10 OTTOBRE 1963

tà prima ancora che sopraggiungessero, nel~
la loro avanzata, le truppe alleate.

Furono episodi staccati, autonomi, che si
manifestarono in varie parti della città ad
opera di gruppi di cittadini, uomini. donne,
vecchi, giovani, militari, civili appartenenti
a tutti i ceti sociali. Furono episodi che al
fine trovarono il loro collegamento e diven-
nero una espressione corale di sdegno, di
collera popolare. Furono quattro giornate
nelle quali Napoli ~ prostrata da infinite

sofferenze, semidistrutta, affamata, con un
popolo che aveva vissuto mesi e mesi nei
rifugi e nei sotterranei ~ nell'impeto gene~

roso del suo animo, seppè mobilitare ogni
residua energia e porre fine ad uno stato di
quasi fatale rassegnazione.

Il popolo di Napoli aveva potuto rasse-
gnarsi alla guerra, anche nelle sue manife~
stazioni più spietate, ma non potè soppor~
tare quella razzia che si trasformava in sel-
vaggia caccia all'uomo, e ritrovò le proprie
energie per opporsi alla crudele manifesta~
zione che andava al di là di ogni limite di
guerra, e dette inizio, con le quattro gior~
nate, al grande movimento, al grande fatto
storico deIIa Resistenza italiana.

Ho ritenuto, signor Presidente, onorevoli
coIIeQ'hi. che fosse il caso di ricordare oggi,
:neI Senato deIIa Repubblica, queste quat~
tra giornate, perchè noi dobbiamo rendere
omaggio all' eroismo di tanti umili cittadi-
ni che seppero immolare la loro vita, facen~
do olocausto di se stessi, per quella liber~
tà e quella democrazia che il 25 luglio aveva
fatto balenare come una speranza, ma che
le giornate grigie dell'S settembre potevano
far apparire come definitivamente tramon.
tate. Le quattro giornate furono un atto di
fede, un atto di speranza; Napoli, in quel
momento, rappresentò veramente tutta l'Ita-
lia; Napoli in quelle giornate ha' dato la
prova, non solo agli italiani, ma al mondo
intero, che la guerra a fianco dei nazisti era
finita, e che un nuovo destino era nelle aspi~
razioni del popolo italiano.

Ho ricordato dunque le quattro giornate
di Napoli proprio perchè esse furono il pri-
mo inizio della Resistenza, una resistenza
non ancora organizzata, spontanea, la qua-



Senato della Repubblica ~ 1762 ~, IV Legislatura

3Sa SEDUTA (pomerid.) ASSEMBLEA ~ RESOCONTO STENOGRAFICO 10 OTTOBRE 1963

le, proprio per questo, ebbe il suo più gran~
de valore ideale; una resistenza che è pro~
seguita poi durante 20 mesi in ogni parte
d'Italia, dando la testimonianza che il po~
polo italiano intendeva contribuire alla sua
liberazione, riallacciandosi alla grande tra~
dizione risorgimentale.

Onorevoli colleghi, non ho bisogno di in~
trattenermi ulteriormente sulla natura, sul
significato, sulla portata delle quattro gior~
nate napoletane; intendo solo segnalare que~
sta caratterisica nobilissima che esse ebbe~
ro, iniziando la Resistenza in tutto il nostro
Paese. Oggi, a 20 anni di distanza, noi pos~
siamo ricordare quelle giornate ~ che noi

rievochiamo senza odio, avendo superato
ogni discriminazione ed ogni lotta intestina
nel nostro Paese ~ possiamo ricordarle og~

gi che ci ritroviamo con altri popoli dell'Eu~
rapa, al di là delle barriere di odio che la
guerra aveva seminato, in una comune vo~
cazione per costruire una comunità volta al
benessere dei nostri popoli. Onorevoli colle~
ghi, la Resistenza fu soprattutto animata,
nobilitata, infiammata dall'amore per la li.
bertà e per la democrazia e dopo 20 anni il
monito che ci viene dalle quattro giornate
di Napoli, che ci viene dalla Resistenza, è
precisamente questo: sentiamo la consape~
volezza dell'impegno che deve avere tutto il
popolo italiano, dal Governo a noi parla~
mentari, ,ad ogni più umile cittadino, di man~
tenere e salvaguardare le libertà e le isti~
tuzioni democratiche del nostro Paese.

P RES I D E N T E . Ha chiesto dI par~
lare il senatore Preziosi. Ne ha facoltà.

P R E Z I O SI. Signor Presidente, ono~
revoli colleghi, il mese di settembr,e del 1943
fu il mese più sanguinoso della Resistenza:
a parte lo sfacelo che accompagnò l'ar~
mistizio, le fughe e le responsabi'lità della
classe dirigente non meno di 20 mila ita~
liani caddero in questo solo mese combat.
tendo per il duro riscatto. Mentre si immo~
lavano a Cefalonia 9 mila soldati della divi~
sione Acqui, vittime, dopo l'inevitabile resa,
di uno dei più terribili eccidi perpetrati da
regolari unità della Wermacht, centinaia di
civili caddero nelle eroiche quattro giornate

di Napoli le cui fiamme si estesero in breve
nel casertano a Bellona, Sparanise, Mondra~
gone, Garzano, Maddaloni, Teano, Aversa,
Piedimonte, Santa Maria Capua Vetere; cen~
tlnaia di civili furono vittime dell'invasore.
Insorgono Matera, NoIa, Cava dei Tirreni; e
mentre dall'altro capo d'Italia a Boves altri
italiani eroici cadevano e sul monte Corradu
nel goriziano si formava e prestava giura~
mento alla Patria il primo battaglione parti~
giano {( Garibaldi », nasceva a Roma il 9 set~
tembre il primo Comitato di liberazione na~
zionale e a San Paolo si combatteva e vi mo~
riva tra gli altri eroicamente un mio giovane
concittadino alla testa dei suoi granatieri,
il sotto tenente Perna di Avellino, medag1ia
d'oro al valor militare.

Il primo esempio di lotta partigiana popo~
lare, combattuta col furore della propria
passione, con accanimento, con forconi e fu~
cili contro carri armati, da tutto un popolo,
dai suoi scugnizzi laceri ed affamati ma ani~
mosi ed eroici, fu dato dalla nostra NapoH
ove il 30 settembre vi fu il primo atto di
resa tedesca, firmato dal maggiore Saka. di~
mostrandosi così agli italiani dubbiosi che i
tedeschi non erano imbattibili.

Da Napoli dunque ebbe inizio la riscossa
popolare, da Napoli il popolo con la sua epi~
ca vittoria griciò: fuori i tedeschi invasori
con i suoi scherani fascisti; purtroppo altri
19 mesi seguiranno a segnare il lungo riscat.
to del 'Popolo italiano fino alla vittoria finale.
Il Parlamento, celebrando oggi il ventesimo
annuale delle quattro giornate di Napoli, ren~
de omaggio aH'eroismo di una città che i cen~
to e più bombardamenti, le rappresaglie c
le sopraffazioni non domarono ed accomuna
nel ricordo della ,Patria Io scugnizzo Capuoz~
zo a Duccio Galimberti, ai fratelli Cervi, a
tutti gli eroi della nostra gloriosa Resistenza,
daJ,la quale è scaturita la nuova democrazia
repubblicana del nostro Paese, che saprà
essere sempre degna dei suoi martiri, dei
suoi eroi.

P RES I D E N T E . Ha chiesto di par~
lare il senatore Palermo. Ne ha facoltà.

P A L E R M O . Signor Presidente, nel
quadro delle celebrazioni ventennali dei glo~
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riosi e tragici avvenimenti del 1943, accanto
all'eroica lotta sostenuta a Roma da soldati
e cittadini, accanto ai numerosi episodi di
re<;istenza avvenuti in ogni parte d'Italia e
fuori dei suoi confini, come a Cefalonia, a
Lero, in Jugoslavia, in Albania, spiccano le
({ Quattro giornate napoletane ", con le qua~
li si chiude quel settembre infuocato.

L'occupazione di Napoli da parte delle or~
de hitleriane è l'ultimo episodio del marasma
in cui il fascismo aveva precipitato il Paese.
L'insurrezione della città è il primo episo~
dio di redenzione e di riscatto, di slancio e
di dedizione eroica dI un'Italia che ha ,final~
mente riconquistato la sua coscienza civile
e la sua dignità umana.

In quel momento preciso, quasi come quel
fenomeno tellurico per cui glI abitanti tle~
grei videro sorgere improvvisamente il Mon~
te Nuovo, abbiamo finalmente l'esplodere
dell'indignazione popolare, l'erigersi della
nuova coscienza nazionale, per cui una città
intera si drizza per la prima volta unanime
contro il fascismo.

Le ({ Quattro giornate)} sono il primo epi~
sodio vittorioso di resistenza oI1ganizzata.
Perciò le ({ Quattro giornate)} segnano lo
spartiacque storico preciso fra la vecchia
storia italiana, impantanatasi nel fascismo,
e la nuova storia, quella con cui comincia
il secondo Risorgimento.

Siamo orgogliosi di celebrare in quest'Aula
le ({ Quattro giornate di Napoli )} nel quadro
complessivo delle celebrazioni ventennali di
tutta la Resistenza italiana, perchè quell'epi~
sodio ormai non è patrimonio morale e spi~
rituale della mia città soltanto, ma dell'Ita~
lia tutta. La Resistenza è un fatto comples~
siva di tutto il Paese: quelli che hanno com~
battuto a Roma o a Napoli in quel settem~
bre non hanno certamente creduto di avere
esaurito il loro compito, ma hanno conti~
nuato la lotta chiudendola solo nell'aprile
1945.

Molti di voi, onorevoli coHeghi, hanno
visto in un film che di recente è stato proiet~
tato la figura di un ufficiale che aveva perdu~
to una mano combattcndo in Russia e che
si è battuto realmente come un eroe nelle
({ Quattro giornate di Napoli". Questo per~
sonaggio si chiama Enzo Stimolo; ma il film

non dice quello che è accaduto dopo ad Enzo
Stimolo. Questo partigiano napoletano delle
({ Quattro giornate", dopo la liberazione del~
la sua città, non credette che fosse esaurito
il suo compito: si arruolò nel Corpo di libe~
razione e trovò morte gloriosa continuando
a combattere contro i tedeschi.

Un ampio fremito abbraccia da un capo al~
l'altro dell'Italia spezzata e divisa l'animo
dei resistenti; ecco perchè la Resistenza è
un fatto unico, inscindibile, è il soffio vivifi~
catore dell'Italia nuova, libera ed antifasci~
sta. Salutando i morti di Napoli in questa
Aula, noi intendiamo salutare tutti i morti
della Resistenza: uomini e donne, noti ed
oscuri, giovani e scugnizzi. La Resistenza non
fu un'espressione di avventurismo o di dilet~
tanti<;mo; non dava sfogo ad una carica ro~
mantica; non era una manifestazione di este~
tismo torbido, una malattia dello spirito,
come lo erano stati il dannunzianesimo e la
falsa mitologia fascista nei primi anni del~
l'altro dopoguerra; la Resistenza fu un fatto
antiretorico, una consapevole necessita: la
esigenza di uscire daH'abiezione, un sofferto
e tormentato bisogno, accettato virilmente
e con animo cosciente. La Resistenza sorge
come reazione ad una guerra non voluta dal
popolo italiano e imposta dal fascismo; que~
sto occorre che le nUOVe generazioni sap-
pIano.

La caratteristica della Resistenza in gene~
rale e delle quattro giornate napoletane in
particolare è che il grande afflu~so dei com~
battenti era dato soprattutto da giovani e
giovanissimi. Se si riflette intorno a questo
dato, si potrà rilevare un fatto significantis~
sima: i combattenti napoletalIli, i resistenti
di tutt'Italia rappresentavano una generazio~
ne nuova che si era formata durante il fa~
scisma. Il combattente di Napoli, che in
quel momento aveva vent'anni, era nato esat~
tamente al momento della cosiddetta marcia
su Roma, la giovane medaglia d' oro Geitlna~
ro Capuozzo era nato mentre dilagava la
retorica degli otto milioni di baionette.

Il fascismo dunque era riuscito a compri~
mere ma non a distruggere lo slancio vitaIe
delle nuove generazioni italiane. Alla prova
dei fatti queste si rivelarono coscienti del
bene e del male.
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Anzi, proprio attraverso la compressione,
attraverso le inibizioni, attraverso i pati~
menti della guerra, questa nuova generazio~
ne entrava di slancio suHa scena della sto~
ria, esplodeva quasi con la forza della pro~
pria vitalità compressa.

Oggi sono passati vent'anni da quegli arv~
venimenti. Il ventenne ragazzo delle quattro
giornate è un uomo adulto, ha 40 anni, forse
i capelli grigi, figli giovani e vigorosi, ed egli
si sente quasi sospinto da una Illiova gene~
razione che preme. Perciò la celebrazione
delle quattro giornate non può essere, a mio
avviso, che il bilancio di quelle generazioni,
di una generazione che trovò nel suo sorgere
l'Italia in macerie, che in questi anni ha du~
ramente lavorato, ha costruito, ha lottato ed
ha sofferto. Se l'Italia oggi ha un volto nuo~
va, il volto dell'Italia deve identificarsi con
il volto di quella generazione. Non sono i
Governi democratici cristiani che si sono
succeduti in questo ventennio che hanno ri~
costruito l'Italia, ma gli italiani.

Ma perchè il lavoro di questa generazione
ha cambiato il volto dell'Italia? Ma perchè
la generazione che nasce ha potuto vivere un
clima di libertà e democrazia che la gene~
razione precedente non aveva avuto? Perchè
il popolo italiano nel luglio 1960 ha dimo~
strato quella squisita sensibilità politica, per
cui oggi non sono più possibili avventure
di tipo reazionario e fascista? Perchè questi
vent'anni noi li abbiamo spesi in difesa del~
la libertà e delle conquiste che il popolo
italiano aveva reahzzaio con duri sacrifici ed
aspre lotte, ispirandosi agli ideali della Re~
sistenza ed ai dettami della nostra Costitu~
zione. Perchè soprattutto questi vent'anni
sono stati vent'anni di paoe; perchè malgra~
do la guerra fredda, le polemiche, i contra~
sti, le frizioni, gli incidenti, per vent'anni,

ad opera delle forze popolari mondiaii, la
pace è stata difesa, preselrvata, salrvaguard!a~

ta. Restiamo dunque fedeli agli ideali della
Resistenza. «La Resistenza ~ ammonisce

Piero Calamandrei ~ non è un partito. Ma

essa può essere ancora un incontro, un col~
loquio, una presa di contatto, un dialogo, un
avviamento fra avversari politici ad inten~
dersi e a rispettarsi ».

/

Restiamo fedeli alla Costituzione: ispiria~
ma ogni atto, ogni azione ai suoi dettami.
Ricordate quanto ebbe adilre nel 1949 il no~
stro eminente collega Umberto Merlin: « Soi~

to questa Carta costituzionale ci sono tre
firme che sono un simbolo: De Nicola De,
Gasperi, Terracini: tre nomi, tre idee, tre
concezioni che costituiscono le correnti di
pensiero più import31nti del Paese, il che
vuoI dire che allora, ]Intorno a questo Statu~
to, si è formato il consenso del popolo ìta~
liano; ed è perciò che esso va difeso con
tutte le nostre forze ».

Che questo consenso si rinnovi oggi;
celebrando le quattro giornate di Napoli
formuliamo un augurio, onorevoli «alleghi:
possano gli o]1rori della guerra, i( ricordo
dei nostri morti, 'delle stragi, delle macerie,
della abiezione hitleri31na, della vergogna del
fascismo, possa il ricordo dei nostri lutti e
dei nostri sacrifici, possa il ricordo delle
quattro giornate gloriose di Napoli preser~
vare i destini del nostro Paese e permettere
alle generazioni che avanzano di lavorare e
di costruire nella pace, nella libertà e nella
giustizia, per consegnare ai loro figli un'Ita~
lia migliore.

P RES I D E N T E . Ha chiesto di par~
lare il senatore Chiariello. Ne ha facoltà.

"
~.+

C H I A R I E L L O . A nome del Gruppo
liberale mi associo alle parole testè pronun~
ciate in quest'Aula. Chi, come me, ha vis~
suto queUe drammatiche giornate di Napo~
li, per essere stato in mezzo alla folla nelle
strade, per esplicarvi, fra l'altro, le funzioni
di chirurgo della Marina militare, sa come
gli atti eroici che in quei giorni si moltipli~
carano, furono l'esplosione veramente spon~
tanea di una rabbiosa disperazione e di un
fremito anelante di libertà che, come sem~
pre avviene in questi casi, e come la storia
ci insegna, prese prima i giovanissimi e poi
si diffuse alla popolazione tutta.

Non vi fu, quindi, una resistenza organiz~
zata, come poi si ebbe negli altri centri d'Ita-
lia, ma il divampare di tanti piccoli incendi,
nei vari punti della città, primo fra tuttI al
Vomero, per poi esplodere nella grande ,fiam~
mata che avvolse tutta la città: in quei gior~
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ni ci sembrò che in queUa fiammata purifica~
trice si bruciassero tutte le amarezze e tutte
le sofferenze di quattro anni della più dura
guerra, nella città più bombardata d'Italia.

Napoli ha una storia piena di questi moti
generosi di ribellione, che ebbero i loro mar~
tiri non solo nel ceti intellettuali, ma anche,
e direi soprattutto, in quelli più umili, le
cui folle, uscendo dai vicoli di Mercato e di
Pendino, seppero imporsi ad usurpatori ed
a re; è in questi momenti che Napoli sa
ritrovare la parte migliore di se stessa.

È in questo anelito di libertà, di insoffe~
renza verso il sopruso e verso la tirannide,
verso la prepotenza e le rappresaglie indi~
scrimjnate, che Napoli si riconosce e sa
esprimere quei .&gli, di tJutte le classi, a par~
tire dalle più umili, che generosamente im~
molano la loro ,'ita per indicare agli altri la
via del riscatto e della libertà.

Onorando oggi questi luminosi eroi delle
quattro giornate dI Napoli, prologo di quelle
pilÌ grandi lotte che dovevano divampare poi
in tutta Italia, il Senato rende omaggio non
solo alla città di NapoH, ma a quei supremi
valori dello spirito e della libertà che ren~
dono luminoso il cielo della Patria, anche
nei suoi momenti più oscuri.

P RES I D E N T E . ,Ha chiesto di 'par~
lare il senatore Schietroma. Ne ha facoltà.

S C H I E T R O M A . Onorevole Presi~
dente, onorevoli colleghi, per molti è vita
vissuta, eppure narrando le gesta del popolo
napoletano, a distanza di anni dagli episodi,
giustamente è stato detto che pare quasi di
rievocare oI1mai, 'e nolO è retorica, una leg.
genda di erOIsmo, di sacrificio e dI gloria.

E bene si può dire ancora che Napoli,
nelle quattro giornate, ha validamente di~
feso l'onore delle popolazioni d'Italia. È ve~
ro, infatti, che tutti i cittadini, in quei fran~
genti, uniti nell'ansia della libertà, dettero,
a Napoli, una prova indimenticabile di quan~ '
to possa il 'profondo sentimento di un po~
polo.

Fu quel sentimento la scintilla che ha
fatto poi divampare la fiamma dell'insurre~
zione in tutto il resto della Penisola.
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Per onorare l morti, per rendere omaggio
agli eroi di quei giorni, conosciuti e scono~
sciuti, per incitare nel loro esempio 'le gene~
razioni all'amore di libertà, di democrazia
e di pace, il Gruppo sociaJista~democtratico
si associa alla commossa celebrazione degna~
mente fatta in quest'Aula.

P RES I D E N T E . Ha chiesto di par~
lare l'onorevole Ministro dei trasporti e del~
l'aviazione civile. Ne ha facoltà.

C ORB E L L I N I , Ministro dei tra~
sporti e dell' aviazione civile. Porto con sin~
cera commozione l'adesione riconoscente del
Governo al rico["do delle eroiche giornate
napoletane di 20 anni or sono. Il mio senti~
mento di profonda ammirazione si illumina
per il fatto che esso mi ricollega ai tristi
giorni che seguirono e precedettero 1'8 set~
tembre 1943, durante i quali ebbi in Napoli
la grande responsabilità di difendere il pa~
trimoniod'i uomini e di strutture delle Fer~
rovie italiane fatte allora oggetto della fero~

. cia nazista. Ma Napoli seppe allora soffrire

e seppe vincere, eil suo sacrificio noi oggi
dobbiamo ricordare, in modo di trovarci
tutti uniti insieme, vicini aH'eroismo dei J1a~
poletani che rimarrà sempre IVivonel ricordo
nostro e delle future generazioni.

P RES I D E N T E. Onorevoli senatori,
nel ventesimo anniversario della Resistenza
è giusto che il Senato abbia a ricordare gli
episodi più significativi della Patria, i ,quali
costituiscono il patrimonio ideale e storico
della nostra gente.

Già nel Senato, poco tempo fa, è stato ri~
cordata l'episodio di ribellione eroica del
popolo di Matera, già è stato ricordato l'ec~
cidio di Cefalonia, episodi questi che stanno
a testimonianza della partecipazione dei po~
polani e delle forze regolari dell'Esercito,
della Marina e dell'Aeronautica all'inizio di
ribellione che ha motivato la nostra storia
gloriosa di 20 anni.

Onorevoli colleghi, a questi episodi si ag~
giunge anche quello glorioso di Napoli che
è stato qui celebrato con parole nobilissime
da tutte le parti del nostro Senato. Anch'io
desidero aggiungere, a nome della PI1esiden~
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za, una paro1a che rico~ài questo episodio
di Napoli inserito nella collana di tutti gli
eroismi che formano il libro della nostra re~
cente storia.

È scoccata una scintilla a Napoli, una
scintilla ancora una volta ad opera dei gio~
vani esuberanti, che alimentano sempre le
10ro idealità nella loro stessa vitalità. Gli
« scugnizzi}} hanno acceso la scintìlla che
poi ha divampato con ,fiamme di incendio,
fiamme di terrore e di rovina per tutta la
città per quattro giorni; e a quell'incendio
ha partecipato tutta la gente di Napoli con~
tro i tedeschi che per il diritto della forza
erano padroni delle cose di Napoli ma non
delle anime della sua gente, e così è avve~
nuto l'episodio che tutti noi ricordiamo con
commozione. Perchè quello, signori del Se~
nato, è stato il segnale ,della riscossa che già
altre volte si è ripetuta nelle vioende della
nostra storia millenaria, ma che nell'Italia
divisa, tormentata dalla guerradi'Struggitri~
ce e anelante ad un reggimento di verace de~
moorazia, non è stata l',espressione di una
fazione contro un'altra fazione, di un'idea
a danno di un'idea avversa o diversa, ma la
affermazione che i popoli vogliono essere
liberi per difendere le istituzioni, le tradi~
zioni, la fede, il focolare nella libertà della
loro piccola o grande Patria. L'affermazione
consaorata nel sangue è insegnamento ed è
monito.

L'ardore pugnace degH adolescenti e di
tutta la popolazione di NapoJi trae il Senato
e la sua Presidenza a motivi di reverente
ricordo per i caduti e di commossa fierezza
nel pl'imo ventennale della Resistenza ita~
liana.

Seguito della discussione del disegno di
legge: ({ Stato di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti e .dell'avia-
zione civile per ,l'esercizio finanziario dal

1" luglio 1963 al 30 giugno 1964 e Nota
di variazioni allo stato di previsione me-
desimo}) (44 e 44-bis)

P RES I D E N T E . L'ordine del giorno
reca il seguito della discussione del disegno
di legge: «Stato di previsione della spesa

del Ministero dei trasporti e dell' aviazione
civile per l'esercizio finanziario dallo luglio
1963 al 30 giugno 1964 e Nota di variazioni
allo stato di previsione medesimo ».

È iscritto a parlare il senatore Zaccari.
Ne ha facoltà.

Z A C C A R I . Signor Presidente, onore~
vili colleghi, onorevole Ministro, domando
scusa se, prendendo la parola, slvolgerò un
argomento che è già stato oggetto di miei
interventi negli anni trascorsi; mi ha reso
ardito tuttavia la natura dei problemi, an~
cara insoluti, che, se anche legati alla terra
ligure, hanno un'importanza nazionale ed in~
ternazionaLe.

Il relatore, senatore De Unterrichter, ne
aveva trattato in modo particolare nella re~
lazione dello scorso anno. Nella presente
relazione vi ha accennato indirettamente,
nel capitolo riguardante la situazione dei
transiti di connne e in quello rigualrdante
il piano decennale. Devo tuttavia esprimere,
in questa occasione, all'onor,evole relatore
il mio vivo compiacimento per la relazione
odierna così densa e così ricca di osserva~
zioni e di considerazioni concrete, frutto di
un profondo desiderio di contribuire alla
soluzione dei probLemi di un settore tanto
deHcato ed importante nella vita del Paese
quale è quello oggetto del nostro esame.

I due problemi sui quali desidero breve~
mente soffermarmi sono quelli della linea
ferroviaria Genova~Ventimiglia e della rico~
struzione della linea Cuneo-Ventimiglia.

Quando, oltre cento anni or sono, fu co~
struito il tronco ferroviario da Genova a
Ventimiglia, la Riviera ligure viveva anni
di grande depressione economica per la cri~

'Si degli agrumi e trovava sola risorsa nella
olivi coltura, nel commercio oleario e nella
pesca. Si era appena iniziata la valorizza~
zione turistica con la costruzione dei primi
alberghi sulle collme proStpicienti il mare per
la coraggiosa iniziativa di alcuni albergatori,
soprattutto sviz2'Jeri, ma si era ancora lon~
tani da quello sviluppo che aVlrebbe portato
in seguito la Riviera ligure all'avanguardia
in Italia nel settore turistico.

La linea ferroviaria rappresentò V1eramen-
te una meravigliosa realizzazione sulla via
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del progresso, perchè collegava la Liguria
occidentale con la Francia da una parte e
con il resto dell'Italia dall'altra. Tutti salu~
tarono infatti con grande soddisfazione l'ini~
zio e il completamento dell'opera, per nulla
preoccupandosi del tracciato, non sosrpettan~
do minimamente quale sarebbe stato lo svi~
luppo futuro, proprio sulla costa, delle dt~
tadine e delle attrezzature turistiche. I tec~
nici dell'Amministrazione ferroviaria e le
imprese 3Ippaltatrici, data l'enorme difficoltà
rappresentata dalla natura del tenreno, giu~
'dlicarono che la soluzione più « economica»
sarebbe stata quella di seguire l'andamento
sinuoso della costa, che poteva permettere
alla linea, 'Per alcuni tratti, di snOldarsi allo
scoperto, anche se quanto mai vicina al
battente del mare. Di conseguenza, l'attua~
rana senza incontrare grandi difficO'ltà da
parte delle Amministrazioni comunali e del~
le popolazioni.

Ma dO'po qualche decennio, per lo 's'vilup~
po economico iniziato si mercè l'attività turi~
stica e l'attività flororticola, e col conse~
guente sviluppo edilizio lungo la costa, tutti,
e Amministrazioni comunali e popolazioni,
sentirono il peso della cintura di ferro, rap~
presentata dalla sede fenfoviaria, che impe~
diva una razionale espansione urbani'stka
delle cittadine, che non solo separava le cit~
tadine dal mare, ma, a volte, essendo stata
costruita proprio lunga la battigia, rendeva
impossibiJe l'installazione di ogni attrezza~
tura turistica marittima, e che, infine, pre~
giudicava ogni miglioramento della viabilità,
nonostante il traffico in costante aumento.

Cominciarono allora le richieste e le peti~
zioni da 'parte delle Amministrazioni locali,
per ottenere lo spostamento a monte della
sede ferroviaeria. L'Amministrazione delle
ferrovie, in un primo tempo rimase sorda
alle richieste, anzi, nel periodo dal 1930 al
1940, iniziò e condusse a termine lavori per
il raddoppio in sede 'di aIruni tratti, aggra~
vanda notevolmente la 'situazione. Dopo la
guerra finalmente sembrò che il problema
cominciasse a trOlvare UJna logica soluzione
quando fu approvata dal Parlamento una
legge per il raddoppio e trasporto a monte

della sede fìerroviaria nel tratto V arazze-Sa~
vona, per i seguenti motivi: adeguamento e
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sicurezza del trasporto iierrorviario, affranca~
mento dell'espansione urbanistica Ifivierasca
dal vincolo ferroviario e miglioramento della
viabilità.

SOIno gli stessi motivi che impongono il
raddoppio e lo spostamento a monte di tutta
la restante linea nei tratti VO'ltri~Varazze e
Savona~Ventimiglia, se si vuole risolvere in~
tegralmente il problema della Riviera, non
solo, ma dar vita ad una « Idirettissima » che
corrisponda alle esigenze di carattere inter~
nazionale della linea stessa.

Nell'a:llegato n. 3 del presente bilancio
di previsione, sullo stato di avanzamento
delle opere e delle forniture contemplate nel
piano per il rinnovamentO', riclassamento,
ammodernamento e potenziamento delle f.er~
'rovie dello Stato, si legge che è stato dispo~
sto il finanziamento dei rilievi aerofotogram~
metrici e degli studi di progetti relativi alla
linea Genova~Ventirmiglia. Non posso nOln
compiacermi di questo atto di buona volontà
da parte dell'Amministrazione delle ferrovie,
ma vorrei porre all' onorevole Ministro una
'domanda, alla quale vivamente lo pregherei
di voler ,dare una risposta precisa.

Gli studi che sono e saranno compiuti.
riguardano il raddoppio e lo spostamento a
monte di tutta la linea Genova~Ventimiglia,
oppure intendono p0rseguire una soluzione
parziale del problema ~ cioè lo spostamen~

to a monte solo nei tratti dove il raddoppio
in sede non è possibile, o solo nei tratti per
i quali è possibile avere il contributo dlegli
Enti locali?

Mi permetto porre questa domanda, signor
Ministro, perchè è avv,enuto che Iper alcuni
tratti, come ad esempio Voltri~Varazze, Sa~
vona~Varigotti, Albenga~Andora, sono state
progettate due soluzioni: una col raddoppio
in sede, una seconda col trasferimento a
monte, al fine di determinare la maggiore
spesa che sembra debba essere assunta a
carico degli enti locali. Ora io non posso
pensare, signor Ministro, che, iper un'opera
di così grande importanza nazionale e inter~
nazionale, la progettazione non debba es~
sere uniforme e non debba tendere a risol~
vere integralmente e definitivamente il pro~
blema. Se lo spO'stamento a monte, in una
determinata zona, venisse subordinato al
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contributo degli enti locali, si attuerebbe
una grave ingiustizia sociale a livello comu~
fiale perchè gli enti che potranno dare il
contributo, avranno lo spostamento a monte,
gli altri che non potranno darlo dovranno
per sempre subire l'attuale seJ1Vitù per di
più aggravata 'dal raddoppio della linea.

Le Amministrazioni provinciali, in accor~
do con le CameDe di commercio e gli Enti
provinciali del turismo delle due provincie
di Savona e di Imperia, stanno facendo com~
piere studi per la soluzione integrale da of~
frire poi come effettiva collaborazione.

Non è possibi'le accettare il principio di
parziali spostamenti a monte e di parziali
raddoppi in sede, perchè dove la linea sarà
raddoppiata in sede, 'sarà pesantemente ipo~
tecato il futuro e di conseguenza pregiudi~
cato per sempre l'ulteriore auspicato tra~
sporto a monte. Il mio personale pensiero,
signor Ministro, è che la radicale soluzione
del problema, come ho aJVuto l'onore di pre~
cisare anche in altre occasioni in quC'sta se~
de, non può essere trovata se non nella
costruzione di una « direttissima )} veloce e
di grande traffico tutta a monte Idella sede
attuale: solo così la Genova~Ventimiglia po~
trà diventar,e una valida ed efficiente via di
oomunicazione a carattere internazionale, e
solo così si darà un vero respiro alle citta~
dine tutte della Liguria occidentale fino ad
oggi impedite, soffocate, limitate e compres~
se nel loro sviluppo turistico ed urbanistico.

Sul probl,ema ,della ricostruzione 'della li~
nea Cuneo~Ventimiglia mi soffermerò anche
fugacemente per porre all 'onorevole Ministro
una precisa domanda, grato se vorrà favo~
rirmi una risposta concreta. Sulle vicende
storico~parlam'entari della linea Cuneo~Ven~
timiglia si potrebbero riempire moIti volu~
mi; risale infatti al 1879 la prima proposta
del deputato Biancheri i cui appassionati
interventi ho avuto l'ano re di Iricordare, in
sede di disoussione sullo stato di previsione
del Ministero dei trasporti, nel 1958. Sui
motivi che impangono la ricostruziane della
linea a seguita della sua parziale distruzia~
ne durante gli anni della guerra, il Parla~
mento, il Gaverna e l'apinione pubblica sana
stati illuminati da innumerevoli memoriali
pubblicati dagli enti lacali interessati sa~

pl'aittutto piemontesi, datgli interventi alla
Camera e al Senato svolti da parlamentan
piemontesi e liguri, dai numerOSI canvegni
di parlamentari, di sindaci ed alillministra~
tori italiani e francesi delle Pravincie di can~
fine tenutisi in tutti questi anni e dalla rela~
z,ione che accompagna il disegna di legge:
«Autarizzaziane di spesa per la ricastruzio~
ne della linea ferroviaria Cunea~Breil~V'enti~
miglia)} rlpresentato dall'onarevale Sarti al~

la Camera dei deputati il 26 luglio. scarso,
per cui nulla è passibile aggiungere: tutta
quanto era neoessario dire è 'stato Idetto. La
volantà papalare si è espressa in ma do ine~
quivacabile da una parte e dall'altra del
canfine a tutti i livelli: il Cansiglio generale
dene Alpi marittime sedente a Nizza ha da
t~mpo adottato la deliberazione di assume~
re a suo carico il terzo dell'eventuale deficit
di gestiane della linea stessa; era stata per~
sino costituita a Cuneo nel 1957, con la par~
tecipazione di persone private e di tutti gli
enti pubblici piemontesi interessati, una so~

\ cietà per azioni avente lo scopo di provve~
dere alla ricostruzione e alla gestione della
,ferrovia Cuneo~Ventimiglia e Cuneo~Nizza,
iniziativa che per il sua carattere privati~
stico ha incontrato gravi ostacoli ,sia da par~
te dell'Amministrazione ferroviaria italiana
sia da parte della « Société Nationale des che~
mins de fer)} francese; per cui serenamente
si può affermare che tutto quanto era pos~
sibile fare è stato fatto: si attende ora legÌit~
timame'11te ,solo la parola e l'azione dei Go~
verni interessati. Per un preciso dovere di
onestà tuttavia non posso afFermare che il
,problema sia statto tlrasourato o disatteso a

livello gavernativo: a partire dal Trattato di
pace del 1946 in cui veniva affermata la ne~
cessità della ricostruzione della linea neces,
sità ribadita nel rapporto fÌna'le per le trat-
tattive dell'Unione doganale italo.~francese de]
febbraio 1949, non vi è stato incontro a li~
vello governativo, da quello De Gasperi~Ple~
ven di Santa Margherita Ligure all'ultimo
Fanfani~De Gaulle di Torino, in cui il pro~
blema non sia stato oggetto di considera~
zioni anche se non 'sempre positive; come
pure è doveroso riconoscere la buona volon~

tà dimostrata negli ultimi anni, sia con la
istituzione di un Comitato di tecnici italo~
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francesi eSlp:ressamente incaricato dello stu~
dio ,del problema, sia con !'inizio di conversa~
zioni ufficiali per la revisione della conven~
zione italo~francese del 1904, che rigua:rda
appunto la linea ferroviaria in esame. In so~
stanza, però, è dal 1945, subito dopo la Libe~
razione, che si è iniziaJto il {{ calvario », co~
me giustamente è stato definito, di questa
pratica, ed oggi. mentre la Naziane italiana
si 31ppresta a celebnure il ventennale della
Resistenza, cui le Province di confine e so~
prattutto Cuneo hanno dato un contributo
tanto grande di passione e di sangue, il Go~
v'erno italiano non ha ancora pronunciato
una parola chiara e definitiva.

Avrei voluto rico:rdare più dett3lgliatamen.
te, se i limiti di tempo me lo avessero con
cesso, le varie fasi di questo {{ calvario », la
cui la re~ponsabilità non pesa solo sul Go~
verno italiano, perchè per la ricostruzione
della linea è necessario il concorde volere
ed è necessaria la concorde decisione anche
del Governo francese; ma aggi, signor Mini~
stra, siamo ad un punto in cui è apportuna
e necessaria, a mio modesto parere, la defi~
nitiva parola del Governo italiano. Infatti
è ormai realtà acquisita che il Governo rfran~
cese non solo ha chiarito la sua posizione
pienamente favorevole, ma, attraverso la Di~
rezione del bilancio del Ministero delle fi~
nanze, ha dato, nel mese di maggio ultima
scorso, assicurazione su'lla partecipazione
finanziaria della Francia ai lavori di rico~
struzione della linea, per un ammontare di
600 milioni d'i vecchi hanchi: il tutto è stato
confermato pubblicamente proprio a Nizza
dal Ministro dei lavori pubblici francese.

Questo soprattutto è il motivo che mi
spinge a chiedere a lei, signor Ministro, una
parola definitiva e concreta. È necessario
uscire dalle vaghe assicurazioni e da'gli affi~
damenti di interessamento altrettanto vaghi
ed affrontare il problema in termini concre~
ti. Lo esigono le legittime attese delle popo~

lazioni, il rinnovato clima di amicizia tra
Halia e la Francia e la nostra fede nell'Eu~
rapa; lo sollecitano gli interessi stessi del~
l'Amministrazione ferroviaria, perdhè il col~
legamento ,fe]1roviario Cuneo-Ventimiglia e
Cuneo~Nizza da una parte alleggerirà il mo~
vilmento ormai troppo 'intenso delle sfaziani
di confine di Ventimiglia e di MO'dane, so~
prattutto per il traSiporto delle merci, e dal~
l'altra renderà più celeri e brevi le comuni~
cazioni sulla Basilea~Domadossola~TOIrino~
Nizza~Ventimiglia, cioè tra il NOIid Europa,
la Svizzera, la Francia e l'Italia, completan~
do il sistema ferroviario 'dell'Occidente eu~
ropeo; ed infine lo postula un debito di rico~
noscenza della Nazione verso le province
piemontesi di confine, specialmente verso
Cuneo, le quali oggi .si trovano isalate £er~
roviariamente per mancanza di collegamen~
to con la Francia in generale e con la Costa
Azzurra e con la Riviera italiana in parti~
colare.

Domenica scorsa, 29 settemb~e, il Presi~
dente della Repubblica si è recato a Boves
per la .solenne consegna della medaglia d'oro
ail valor militare a quel piccolo Comune ma['~
tir:e della provincia di Cuneo, che ha dato

l'avvio alla Resi'stenza [piemontese; sarebbe
S'tato quanto mai significativo e bello che un
rappresentante del GoV'enno italiano, proprio
in quell'occasione, avesse potuto annunciare
la decisione posWva sulla ricostruzione del~
la ferrovia Cuneo~Ventimiglia. Sarebbe sta~
to un coroillario quanto mai felice della ceri~
mania, perchè avrebbe detto a quelle popo~
lazioni che la Patria intendeva non 50'10 con~
cedere un riconoscimento morale di altis~
sima significato, ma compiere anche un con~
creta atto ,di giustizia, dando soddisfazione
ad una ventennale attesa.

Questo non è stato fatto: compensi lei,
signor Mini'stro, can una sua dichiarazione
chiara e concreta, dinnanzi a questa nostra
alta Assemblea. {Applausi dal centro).
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Presidenza del Presidente MERZAGORA

P RES I D E N T E . È iscritta a par~
lare il senatore Barbaro, il quale, netl corso
del suo intervento, ,svolgerà anche i quattro
ordini del giorno da lui presentati.

Si dia lettura degli ordini del giorno.

F E N O A L T E A , Segretario:

« Il Senato,

nel prendere atto can soddisfazione del
passaggio, al Ministero dei trasporti, del~
l'aviazione civile, che ha grandissimi e sem~
pre maggiori compiti da assolvere nelle co-
municazioni nazianali e mondiali e nelle re-
lazioni fra gli Stati e i popoli più lantani;

mentre rivolge il sua vibrante saluta au-
gurale a tutti gli aviatori italiani, i quali
sono fra i miglio;ri del mondo,

invita il Governa a volere, mediante una
grande politica aeronautica, perfezionare ed
estendere tutti gli impianti aeroportuali
dando sempre maggiore impulso' all'Avia-
zione civile italiana »;

« H Senato,

cons,idet:mta !'impartanza del tratta fer~
rovia:ria Reggio,.V5Jla S. Giovanni, il quale
insieme con Messina costituisce un unica,
inscindibile, grande e fecando parco ferra-
viaria e maritt,ima triangolare di smista~
menta di tutta l'imponente e sempre cre-
scente traffica tra la Janico-Adriatica e la
Tirrenica e fra la Orientale e la Settentrio-
nale Sicula,

'impegna ancora una volta il Gaverno.
~ oltre che a disporre la sollecita costruzio-

ne, sia della necessaria, attesissima e da tem~
po studiata seconda invasatura a Reggia, sia
di un pantHe per gli automezzi accanto al.
le invasature dei traghetti dello stesso por~
to ~ a correggere, concretamente anche ne~

gli orarii ferroviarii, e una volta per sem-

pre, l'errato chilometraggio tra Reggio Ma~

1'1tbimae Messina, che è di circa 12 chilame.
tri e non di 15, il che si pratica, purtroppo,
da ahre 50 anni, e ad iniziare subito i lavo-
rii di raddoppiamento e di ,sistemazione ur~
banist,ica ,relativa e defini,tiva del brev,issi.
ma ,traM.a Retggio-VHla S. Giovanni, di cui
solamente nove chilometri al massimo, e tut-
ti allo scoperto, devono ancora essere rad-
doppiati, e su cui vi è un preciso impegno, di
fronte al Senato, del Governo, che, median-
te i ribassi di asta, avrebbe dovuto effet-
tuare questo tratto, il quale, mentre è di
onere relativamente modesto, è di prevalen-
te, crescente e addirittura vitale impor-
tanza »;

« Il Senato,

considerata la fandamentale impartanza
del CompartimentO' ferraviaria eLiReggia c.,
che costituisce un essenziale capdine del tran-
sito sempre più impartante e impanente fra
i Compartimenti del Nord e del Centro e
quello della Sicilia, e che da altre 50 anni
di travagliata Vlita nazionale assalve minabil-
mente i suai malteplici e camplessi campi ti
di smista:mento dei <sempre crescenti traffici
di persane e di merci;

cO"nsideratO" che la paradisiaca ed im-
partante città di Reggia vive in parte del-
l'ambiente ferroviaria e rappresenta una dei
più efficienti centri ferravi ari italiani e me-
rita per la sua travagliata e glO"riasa IStaria
un "jus singulare ",

invita H Gaverna a impedire qualsiasi
smembramenta di tale Campartimenta, che
sarebbe ravinasa, dannasissima e depreca--
bile tanta per la città quanta per l'anO"revale
Amministraziane ferraviaria, e inaltre a esa-
minare, semmai, la passibilità di cancentrare

a Reggia la direziane dei servizi di naviga~
ziane della Stretta, e a castruire la sede
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compartimentale già studiata e progettata
da oltre 30 anni »;

« Il Senato,

considerata l'importanza preponderan~
te e sempre crescente delle due grandi arte~
rie ferroviarie litoranee e longitudinali, le
quali dal Nord d'Italia e di Europa raggiun~
gono la Sicilia e il centro del Mediterra~
neo ~ e quindi anche l'immenso, ricchissi~
mo e ancora in parte misterioso Continente
Africano con una nuova grande politica dei
traghetti, che lo colleghi alla Sicilia ~ e cioè
la Jonico~Adriatica e la Tirrenica;

considerata la maggiore importanza dei
traffici orientati nel senso dei meridiani ri~
spetto a quelli orientati nel senso dei pa~
raneli, la quale è determinata, come è lo~
gico e ben noto, dalla differenza di clima e
quindi di produzione agricola e industriale;

considerato, che questo criterio quanto
mai generale e riguardante perciò tutti i traf~
fici mondiali, si accentua specialmente in
Italia a causa della forma estremamente al~
lungata della Penisola, la quale è circa quat~
tro volte più lunga che larga;

ricordando e rilevando soprattutto e per
analogia, che l'Autostrada Brennero~Reggio,
molto saggiamente sdoppiata fino a Bari e
a Salerno, è tanto importante, che è stata
considerata l'« arteria europea n. 1 ') financo
dai protocolli dell'O.N.U. e dal M.E.C., e non
potrà, come di già insistentemente è stato
proposto e richiesto, non essere sdoppiata
da tutti e due i versanti;

considerata l'inderogabile, urgente e
sempre crescente necessità ~ in vista so~

prattutto del confortantissimo e quasi verti~
ginoso aumento dei traffici e quindi dei tre~
ni, i quali fra non molto, nei due sensi, si
avvicineranno ad almeno 120 al giorno ~

che siano sempre più accorciati i tempi di
percorrenza complessiva della Penisola ita~
liana;

considerata l'assoluta necessità per la
economia nazionale tutta, che entrambe que~
ste grandi arterie ferroviarie siano ugual~
mente messe in tale efficienza da creare e
determinare quell'anello di circolazione fer~
rovi aria rotatoria fra Reggio, Bari e Bologna
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e fra Bologna, Roma, Napoli e Reggio, che
varrà ad assorbire qualunque prevedi bile
aumento del traffico nei due sensi, sia di
viaggiatori, sia di merci,

invita ancora una volta il Governo a
volere, da un lato, studiare e attuare una
grande politica mediterranea dei traghetti,
che fanno da tempo onore nel mondo all'Ita~
lia, perfezionando e intensificando gli otti~
n1i servizi già esistenti, oltrechè nello Stret~
to, con la Sardegna e la Grecia, ed estenden~
doli alla Dalmazia e alla Corsica e soprat~
tutto da Palermo e da Trapani alla Tunisia,
e quindi al quasi sterminato Continente
Africano, che attende il lavoro geniale e ci~
vilizzatore degli Italiani; e, dall'altro, ad af~
frontare e a rl~olvere l'ultìmo grande pro~
blema ferroviario italiano, il quale consiste
nel procedere all'ulteriore, rapido potenzia~
mento della linea Jonico~Adriatica, la quale
dovrà anche essere raddoppiata ed elettri~
ficata al pari della Tirrena e in parallelo
con essa, e alla sollecita e connessa costru~
zione, sia della variante di Cutro, sia della
Metaponto~Bari, che renderanno sempre più
efficiente tale grande arteria ferroviaria lon~
gitudinale, la quale è, e sarà ancora di più
in avvenire d'importanza preminente per i
traffici del Continente, oltrechè italiano, eu~
ropeo, e anche del Continente africano ».

P RES I D E N T E . Il senatore Bar~
baro ha facoltà di parlare.

BAR BAR O . Onorevole signor Presi~
dente, onorevole Ministro, onorevoli senato~
ri, ho presentato quattro ordini del giorno,
che svolgo rapidamente in sede di disous~
sione generale.

Il primo si riferisce al passaggio del~
l'aviazione civile al Ministero dei trasporti.
Io, che,. purtrQPpo, per ragione :della mia
grave ferita sono un mancato pHota, mi sen~
to molto vicino all'aviazione e quindi non
posso non accennare con soddisfazione a
questa nuova organizzazione dell'aviazione
civile, che potrà rendere mohi servizi alla
Nazione, potrà migliorare gli impianti ed
anche le linee di carattere nazionale ed in~
ternazionale, che già fanno onore all'ItaJia.
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È doveroso mandare un saluto agli eroici
aviatorI Italiani, militari e civili, che sono,
come è ben noto, fra i migliori del mondo!
Naturalmente noi avremmo desiderato, che
si fosse costituito il Ministero dell'aria, che
forse si potrà creare in avven~re. Ma per
adesso aver passato i servizi al Ministero
dei trasporti è una garanzia che tutte le
opere aeroportuali, che ancora lasciano, in
molti casi, a desiderare, e tutti i servizi na~
zionali ed esteri possano essere incremen~
tati, come riahiede lo sviluppo sempre mag~
giore dei traffici aerei, aui è affidata la fun~
zione altÌ'ss]ma del collegamento fra gli Stati
e i popoli più lontani, e da cui potrebbe de~
rivare una maggiore conoscenza delle diver~
se popolazioni e quindi un affratellamento
maggiore di quanto finora non si sia otte~
nuto tra le genti, che purtroppo 'sono pro~
fondamente divise per 'ideologie opposte e
Sipesso insuperabili.

È inutile raccomandare particolari pro~
blemi aH'onorevole Ministro. Ognuno di noi
avrebbe (come ho anch'io, per esempio)
un problema particolare. Raccomando però
gli aeroporti calabresi, e soprattutto quello
della mia città, che sempre attende di essere
completato, essendo un aeroporto centralissi~
mo, nel cuore del Mediterraneo, che ha assol~
to servizi veramente preziosi durante il perio~
do bellico ed anche durante il periodo di pa~
ce, e che ha ospitato perlomeno 80 mila aerei
senza mai, grazie a Dio, alcun inconveniente.
GlI aeroportI, come l porti di rirliug;io, sono
fatti non dagli uomini, ma dalla mano di
Dio, perahè richiedono alcune particolan,
speciaHssirne condizioni aerologiche, geogra~
fiche e topografiche, la mancanza deUe quali
determina gli incidenti, che deploriamo mol.
to spesso. Quel che è davvero confortante,
in uno studio faHo realizzare da me ad un
gIovane dell'Università a cui mi onoro di
appartenere, è che Il rischio aeronautico va
nducendosl m maniera tale da potersi con~
eludere che entro qualche decennio la navi~
gazione aerea sarà una delle forme di comu~
mcazione umana più sicure. Nello stesso stu~
dio ho voluto far fare al giovane (che aveva
presentato circ2 settanta grafici Isull'anda~
mento dei serv,izi aerei nei vari punti del
mondo e nelle varie Nazioni, che per la ve~

ntà hanno m genere ,cornsposto molto lo~
devolmente alle richieste di questo bravIs~
sima giovane studioso, il dottor Carlo Tur~
chettl di Taormina) una contrapposizlOne
fra l grafici del rischio aeronautico e quellI
del 6schio automobilistlco e motor~stico
sulle strade del mondo. Ne è risultato che,
mentre i g,rafioi del rischio aeronautico, pu~
re essendo i servizi relativi crescenti sempre
maggiormente ,di numero e d'importanza,
vanno all'annullamento, quelli del nschio
automobihstico o stradale permangono e an~
zi si moltiplicano in maniera veramente im~
pressionante! Si tratta di una guerra con~
tinua, che l'umanità combatte ogni giorno
nel mondo con migliaia di morti e decine
di migliaia di feriti.

Bisogna porre rimedio, e ci vuole un ri~
medio radicale e urgente! La differenza è
naturale: chi naviga in aeronautica è un per~
sonale sceltissimo, sotto tutti i riguardi,
dal punto di vista fisico e anche dal prunto
di vista ,di preparazione professionale; e le
macchine sono quanto di più perfetto ci
possa essere. Viceversa, nelle strade ordi~
narie qualunque ubriacone, che non sappia
nemmeno tenere in mano il volante, 'Va a
100 chilometri l'ora e provoca i massacri, che
tutti deploriamo ogni giorno!. . .

A questo bisogna provvedere, onorevole
Ministro! Lei, che oltre tutto ha anche que~
sta grande responsabilità, cemhi di studiare,
con la sua grande ed ammirata competenza,
anche questi problemi della viabilità stra~
dale, che sappresentano serii e gravissimi
inconvenienti.

Tanto per inciso, dal momento che tratto,
SIa pure rapidamente, di questo problema,
io proporrei, onorevole Ministro, a lei, che
è un valoroso ingegnere, che per 10 meno
nelle autostrade la cosiddetta « siepe}} fosse
alberata, con alberi folti, di alto fusto ~ co~

me potrebbero Eìssere ad esempio i pini o
i cipressI ~ per evitare quello che recente~

mente è avvenuto, tanto per citare un caso,
a Montecatini, dove un valoroso industriale
ed un altro valoroso uomo del commercio
si sono massacrati, perchè una macchina è
saltata sulla pista 'dell'altra, a un centinaio
dI chilometn l'ora. Facendo uno sbarramen~
to con alta alberatura, da run lato si iiffipe~
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disce l'abbagliamento notturno, e, dall'altro,
nel caso di sviamento di una delle vetture,
per lo meno si pone un freno, che è costi~
tuito precisa:mente da questa linea di alberi
ad alto fusto, che in ogni caso limiterebbero
le disgrazie e non le accentuerebbero dav~
vero I

Mi pare, 'su questo aI1gomento e su questo
ordine del giorno, che si riferisce all'aviazio~
ne civile, di non aver altro da dire, se non
richiamare l'attenzione di lei, onorevole Mi~ I

nistro, che è veramente un esperto, uno dei
più competenti Ministri dell'attuale Gover~
no, e che ha una serietà che le ha sempre
fatto molto onore.

Passo quindi al secondo ordine del gior~
no, in cui si trattano alcuni specifici proble~
mi della zona che ho l'onore, modestamente
ma appassionatamente, di rappresentare. Mi
riferisco alla zona di Reggia, che ella cono~
sce profondamente, onorevole Ministro, per
averci vissuto anohe durante l'ultima guer~
ra, come spesso mi fa il piacere ,di ricordare.
Ebbene, là ci troviamo di fronte ad un parco
tnangolare, marittimo e ferroviario, forma~
to da Reggia, Messina e Villa San Giovanni,
che va curato particolarmente, perchè non
è uno dei tanti tronchi ferroviari o tratti
marittimi, ma è il punto di sutura delle quat~
tra grandi linee, che noi tutti conosciamo e
di cui anche parleremo, sia pure rapida~
mente, come è mia abitudine, in questa
esposizione: la jonico~adriatica, che metto
per prima per la sua maggiore importanza,
la tirrenica, la orientale sicula e la setten~
trionale sicula.

Ora, quella è la zona di manovra dei traf~
ficidI queste quattro importanti linee; bi~
sogna metterla in grado, quindi, di poter

smistare il traffico, come le esigenze di esso
nchiedono. E ,perchè si possa far questo
occorre att'rezzare questo parco ferroviario
inscindibile, unitario, in maniera tale da
poter assolvere a questa funzione di sara~

cinesca, direi ~ con un paragone, che può

avere un certo valore ~ del movimento,

sia dei viaggiatori, che delle merci, da distri~
buire sulle quattro linee cui ho accennato

poc'anzi.

Noi abbiamo dovuto varie volte richiedere,
ma invano, ad esempio, quella rettifica del

chilometraggio, che era stata concessa, ono~
revole Ministro, e della quale lei è informatis~
sima e alla quale lei è favorevolissimo. Però
negli orari ufficiali ancora risulta che la di~
stanza tra Reggia Marittima e Messina è di
15 chilometri, mentre in fatto, come sto
predicando nelle Aule parlamentari da circa
30 anni, è appena di 12 chilometri e 250
metri.

c ORB E L L I N I Ministro dei tra~
sporti e dell'aviaZLOne czvile. È una distan~
za virtuale.

BAR BAR O Non dica questo, ono~
revole Ministro, lei che è un grande inge~
gnere ferroviario! Le distanze virtuali ~sul
mare non hanno significato: quello è soltan~
to un atto di imperio, per non dire altro,
che a suo tempo la società concessionaria
delle ferrovIe private, quando ancora le fer~
rovie non erano passate allo Stato, fece per
l'attraversamento dello Stretto arrotondan~
do a 15 chilometri il percorso, che è invece
di poco più di 12. Le carte nautiche parlano
chiaro: si tratta di 6 miglia e 6 decimi di
miglio marino, cioè di 12.250 metri, e non
di 15.000 come risulta ancora, malgrado l'ac~
cettazione della rettifica fatta a suo tempo
dal' Ministero, da tutti gli orari ferroviari
con mia grande sorpresa in quanto ritene~
va questa come una battaglia già da tempo
superata.

D'altra parte, se vogliamo parlare di chi~
lometraggio virtuale, perchè non applicarlo
allora a tutte le altre distanze marittime,
che interessano le Ferrovie dello Stato? Si
tratta di un grave abuso commesso a danno
di Reggia, in ordine al quale, non dico di ele~
vare la mia protesta in quanto considero or~
mai risolta la questione, ma rinnovo la pre~
ghiera di voler correggere un errore geogra~
fico di carattere obiettivo ed indiscutibile.

c ORB E L L I N I, Ministro dei tra~
sporti e dell'aviazione civile. È una questio~
ne di tariffa: allora io riduco la distanza ed
aumento la tariffa.

BAR BAR O. Ma allora lo faccia an~
che per le altre comunicazioni, per la Villa
S. Giovanni~Reggio, per la Villa S. Giovanni~
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Messina, per la Civitavecchia~Golfo Aranci,
eccetera! Non lo faccia soltanto con la Reg~
gio~Messina, convalidando un errore eredi~
tato da una società privata! Anzi, più che
di errore, si potrebbe addirittura parlare di
un reato previsto dal Codice penale, trat~
tandosi dell'alterazione di un dato di fatto
obiettivo, che nessuno può e deve alterare!

Onorevole Ministro, lei era favorevole al~
la rettifica quando non era Ministro dei tra~
sporti; mi auguro che lo sia tuttora, che è
Ministro. Io rinnovo vivissima la preghie~
ra di voler correggere questo errore, che non
ta onore alle Ferrovie italiane, e che si con~
verte in un danno rilevante per la città di
Reggia in quanto si tratta di aumentare del
18~20 per cento il costo dei biglietti per il
trasporto delle persone e, in misura ancora
più rilevante, Il costo del trasporto delle
merci. Mi permetto di insistere a questo ri~
guardo, sicuro che lei accoglierà la mia ri~
chiesta, tenendo ben presente che si tratta
di un caso senza precedenti, nè in Italia, nè
in alcuna parte del mondo!

Altro Importante problema è quello della
costruzione della seconda invasatura a Reg~
gio, problema sul quale credo che lei abbia
fatto degli studi e sia molto favorevole. Ora
che Cl sono anche le autostrade, ora che
abbiamo il piacere di constatare, che la mag~
gior parte dei grossi automeZZI sono con.
cyntrati su Reggia, è quanto mai necessario
che Cl siano due invasature, tanto più, ono~
revole Ministro, che la località si presta in
maniera straordinaria, tanto più inoltre che
si potrebbe costruire il nuovo pontile per il
collegamento degli automezzi in piano, data
1'altimetria del porto di Reggio, e non con
quelle pendenze, che esistono, tanto a Mes~
sina, quanto a Villa S. Giovanni. Si potreb~
bero raccordare in maniera tale questi pon~
tili da non dover costringere gli automezzi
a fare quella manovra in salita, che è alquan~
to pericolosa.

C'è poi il problema del raddoppiamento
della Reggio~Villa S. Giovanni. È questo un
altro problema, sul quale si era d'accordo;
c'era un impegno tanto solenne da parte dei
Ministri che l'hanno preceduto, onorevole
Ministro, che si era arrivati a promettere
solennemente, nelle Aule parlamentari, che
si sarebbe fatto il raddoppiamento con i ri~

bassi di asta. Le aste si fecero, ma non si
ottenne il raddoppiamento.

Il raddoppiamento è importantissimo,
onorevole Ministro, perchè consente a quel
parco ferroviario e marittimo di cui ho par~
lato, che è di enorme importanza per lo
smistamento del traffico, la possibilità dI
smistare il traffico ancora più facilmente di
quanto non si faccia ora. Inoltre si tratta
di appena nove chIlometn, e forse meno, an~
cora non raddoppiati, perchè gli altri sei chi~
lometri sono già raddoppiati in quanto c'è
il lungomare di Reggia, ci sono le stazioni
di Gallico, Catone e Villa S. Giovanni, che
hanno una quantità di binari, che potrebbe~
ro essere utilizzati anche come secondo bi~
nario. Quindi il raddoppiamento sarebbe li~
mitato al massimo a otto chilometri scoper~
ti. È il tratto meno costoso, è il tratto più
importante, è il tratto più facile; è strano
che ancora si ritardi a realizzarlo, tanto più
che a questo raddoppiamento è collegata an~
che la sistemazione urbanistica del centro di
Reggia, che le Ferrovie, molto lodevolmen~
te, banno già studiata nel progetto relativo.
Ma bisogna che i progetti si realizzino, altri~
menti è 'Vano che li studiate.

Su questo punto mi pare che non vi sia
nulla da aggiungere, tranne la preghiera vi~
vissima che si voglia realizzare ciò che da
anni attende la nobile popolazione che ho

l'onore di rappresentare con modestia ma
con molta e disinteressata passione.

C'è poi un altro problema che ci preoccu~
pa, onorevole Ministro, ed è sorto in segui~
to a una voce, che, benchè smentita, circola
e che riguarda eventuali modifiche al com~
partlmento ferroviario di ReggIO.

Il compartimento ferroviario di Reggia è

stato istituito fin dal 1906, quindi ha oltre
cinquant'anni di attività veramente beneme~
rita. È un compartimento più importante di
molti altri in quanto rappresenta una spe~
cie di cardine fra i compartimenti del Nord,
del Centro d'Italia e il compartimento della
Sicilia. Non bisogna modificare l'equilibrio,

che fino ad ora ha risposto perfettamente
alle esigenze, anche in momenti turbinosi
della nostra vita di pace e di guerra, col

superamento di periodi veramente gravi
della prima e della seconda guerra mondiale.
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Perchè allora modificare? Per avvantag~
giare qualche gruppo, che intende fare delle
trasferte in altri compartimenti? Ma sono
cose così modeste, che non voglio nemmeno
accennarvi.

Bisogna mantenere le cose così come stan~
no, quando procedono magnificamente come
rhel caso in questione, senZJa fare modifi~
che, che sarebbero dolorosissime e dan~
nosissime, che farebbero una pessima im~
pressione sulla popolazione e che apporte~

l'ebbero anche un danno all'Amministrazio~
ne ferroviaria, la quale, anzichè guadagnar~
vi, trarrebbe da un simile cambiamento al~
cune conseguenze, che debbono essere evi~
tate.

Se una modifica deve farsi in fatto di com~
partimenti, onorevole Ministro, mi pare che
debba essere quella di passare la direzione
dei servizi dello Stretto alla sede comparti~
mentale di Reggia, che si trova appunto sul~
Io Stretto, per non lasciarla a 250 chilome~
tri di distanza. Quando avviene qualche in~
ci dente (ci auguriamo che non ne avvenga~
no mai, e per fortuna ne accadono raramen~
te) i solerti e benemeriti funzionari del com~
partimento di Reggia arrivano dopo pochi
minuti, mentre quelli della direzione com~
partimentale per fare 250 chilometri, sia pu~
re in aereo, impiegano qualche tempo. Sa~
l'ebbe quindi quanto mai logico che si fa~
cesse questa modifica: accentrare i servizi
di direzione delle navi traghetto nel com~
partimento di Reggia, che, per sua fortuna,
comprende quell'angolo di paradiso che è
lo Stretlo, su cui si affacciano Reggia e Mes~
sino.. La costruzione, inoltre, della sede com~
partimentale è già stata studiata e proget~
1ata 30 anni fa; tale edificazione potrebbe
liberare molti appartamenti per quei nume~
rosi ferrovieri, che ne hanno particolare e
grande bisogno. Devo segnalare infatti con
particolare piacere, che non soltanto i pen~
StOnatI della zona ma anche tutti i turisti so~
no attratti dal,la bellezza di quella regione,
ove la mitezza del clima è forse unica al
mondo. Questa circostanza, che ci inorgo~
glisce come cittadini di Reggia e come cala~
bresi, rende però difficile il problema degli
alloggi per i pensionati delle ferrovie. Ora il
nuovo edificio, già progettato dal valoroso

ingegner Pettenato, capo del compartimen~
to più di 30 anni fa, oltre ad assicurare alle
ferrovie una sede degna, libererebbe per il
persolJlale anche pensionato delle ferrovie
parecchie decine di appartamenti, ora occu~
pati dagli uffici.

Vengo infine al grande problema, che co~
stituisce il motivo del mio intervento in se~
de di discussione generale: il potenziamen~
to della ionico~adriatica, questa grande linea,
della quale, da oltre 30 anni in questa As~
semblea e in quella dell'altro ramo del Par~
lamento, tratto con dovizia di argomenti in~
confutabili, con tutta la mia modesta pre~
parazione e c,on tutta la mia pas-sione. La
ionico~adriatica ha un grandissimo valore,
perchè è la seconda grande linea longitudi~
naIe italiana. E noto che le principali vie
di traffico sono orientate lungo 1 meridiani,
e non lungo i paralleli perchè lungo 1
meridiani la diversità delle condIzioni di
olima, e quindi dI produzione agricola
e di conseguenza anche industriale, è si~
cura premessa e garanzia dIÌ scambi. Tut~
ti i nostri scambi sono 1I1fatti rivolti verso
il Nord d'Italia e di Europa e verso l'im~
mensa e ancora quasi misterioso Continen~
te africano, e non si intrecciano invece, nè
con la Pemsola iberica (che ha produzioni
uguali e in alcuni casi anche migliori delle
nostre) nè, e per la stessa ragione. con la
Penisola balcanica.

E questo un assioma assoluto e inconfu~
tabile di geografia economica, valido per tut~
to il mondo e a maggior ragione per la no~
stra Italia, che è quattro volte più lunga che
larga, e che è nel complesso orientata secon~
do i meridiani. Le vie di comunicazione auto~
mobilistiche e ferroviarie, e altresì aeree, che
seguono questo orientamento, sono dunque
le più importanti della rete. Conferma pie~
namente il mio assunto l'atteggIamento pre~
so dall'O.N.U. e dal M.E.C. col riconoscimen~
to di arteria europea n. 1 alla Brennero~Reg~
gio, quella sulla quale dovrà scorrere il più
importante flusso di viaggiatori e quindi an~
che di merci affidate agli autotrasporti.

Ma quello che si dice per le autostrade
vale anche per le ferrovie, e, direi, a mag~
gior ragione. Le due linee interessate sono
la tirrenica e la ionico~adriatica. Ma noi sot..
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tolineiamo insistentemente l'importanza del~
la ionka, perchè è la piÙ agevole e anche la
piÙ breve. L'Appennino, infatti, gravita ver~
so la fascia occidentale della Penisola, di
modo che lungo i 1.400 chilometri cbe van~
no da Reggia a Ventimiglia, una via di co~
municazione ha a che fare continuamente
con la montagna o con le sue propaggini, che
scendono alle volte sino al mare con rupi
scoscese, bellissime panoramicamente, ma
assai complesse del punto di vista costrut~
tivo.

La ionico~adriatica invece (si può dire
scherzosamente) prende in giro l'Appennino
senza mai attraversarlo, perchè l'Appennino
lascia ovunque e del tutto libera la parte
orientale della nostra Penisola. Ed allora,
che cosa ne viene e ne deriva? Che le linee
ferroviarie o le strade della parte tirremca

s"Ono accidentate, con altimetrie che vanno
da 5 metri a 350 metri anche nelle nuove di~
rettissime, piene perciò di curve, e con pen~
denze che fanno spavento; tanto che io le
chiamavo addirittura montagne russe. Men~
tre la ionico~adriatica è tutta pianeggiante
ed ha un' oscillazione altimetrica, che va dai
5 metri ai 50 al massimo, specie se si supe~
rana, alcuni piccoli punti; superati questi es~
sa è tutta pianeggiante.

c ORB E L L I N I, Ministro dei tra~
sporti e dell' aviazione civile. È da 20 anni
che dico queste cose.

BAR BAR O. E proprio per questo
io approfitto di questa favorevole e quasi
provvidenziale occasione, per ricordarle que.
sti grandi e bellissimi problemi, e per cer~
care con tutti i mezzi di farli attuare. Ora
appunto, siccome quella è la linea piÙ pia~
neggiante per tutta la lunghezza dell'Italia,
occorre metterla in piena efficienza creando
e raggiungendo quell'anello ferroviario di
circolazione rotatoria, come giustamente ha
suggerito anche l'onorevole Ministro, che
da Reggio, Bari, Bologna passi per Roma,
Napoli e torni a Reggio, e che consenta vera~
mente di riunire l'Italia in una maniera sal~
dissima, consenta di superare tutti i rischi
che si possono verificare (è da ricordarsi il
disastro di Salerno). Quando c'è invece una
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linea pienamente attrezzata si sposta 11 traf~

fico dall'altra parte e non SI sospende per
mesi, come avvenne nel caso doloroso di Sa~
lema, al quale, purtroppo, ci trovammo pre.
senti. Ma d'altro canto c'è un'altra cosa che
ci conforta moltissimo, ed è che il traffico
è crescente in maniera tale che non si rie~
sce a dare sfogo ad esso attraverso la sola
linea tirrenica; ci vuole l'altra, ma l'altra
deve essere raddoppiata ed elettrificata in
maniera da poter avere questo grande anel~
lo ferroviario di circolazione rotatoria, che
consenta le grandi velocità, consenta i treni
di maggiore lunghezza e consenta anche na~
turalmente un'economia, perchè cammim'1~
re su un terreno pianeggiante rappresenta
un vantaggio anche dal punto di vista della
trazione. Là si possono, come dice il no
stro valoroso Ministro dei trasporti, intro~
durre i treni all'americana. che sono di UD
chilometro di lunghezza, che portano 2.400
tonnellate, che vanno a 100 chilometri l'ora!
Se riusciamo a realizzare la direttissima lon~
gitudinale italiana e precisamente la ionico~
adriatica, sulla quale si potrebbe arrivare a
100~120 chilometri di media orari, noi riusci~
remmo ad avvicinare veramente il cuore, il
centro del Mediterraneo al Nord d'Italia e
al centro dell'Europa risparmiando non so~
lamente qualche ora, ma intere mezze gior~
nate, perchè con 120 chilometri di media
oraria si può arrivare in dieci ore da Reggia
a Milano; una velocità veramente impor~
tante e tale da confortarci, ma che del re~
sto si impone, Derchè altrimenti si determi.
na l'ingorgo del traffico di merci e di viag~
giatori. Soltanto per tal modo si spezza il
laccio emostatico. che ha anemizzato finora
il Mezzogiorno d'Italia!

E badate che se si doves5ero raggiungere
120 treni al giorno in una sola linea, questi
determinerebbero un traffico veramente
preoccupante e quasi spaventoso. mentre
mediante le due linee sarebbero 30 all'anda~
to. e 30 al ritorno per ciascuna di esse. Nella
situazione attuale il traffico congestionato
in una sola linea non sarebbe assolutamente
tollerabile e possibile, specie se si arrivas~
se, cosa che nO'n è inverosimile, a 160 treni
al giorno. In tal caso si dovrebbe necessa.
riamente far ricorso a quella grande linea
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fcrrOVlana iOl1lco~adriatica, che fu senz'altro

concepIta dai primi grandi ingegneri ferro~
vIari de! passato. Onorevole Ministro, io ap~
partengo ad una famiglia di ingegneri, e que~
stc cose le conosciamo; mio padre, mio fra~
lello sono stati grandi, appassionati studiosi
eli (.luesta merav~gliosa scienza e arte, che è
l'ingegneria. Ebbene i grandi ingegneri che
costruirono le prime linee italiane non pensa~
rono aHa tirrenica, ma si rivolsero alla ioni~
co~aelriatica, per poter realizzare una linea
per il doppio binario, tanto è vero che tutti i
ponti. come dimostrano le spalle di essi,
sono fatti per il doppio binario: grande vi~
sione, che hanno avuto i primi ingegneri fer~
roviari italiani e che non deve essere tra~
scurata dagli attuali e non meno valorosi in~
gegneri. Mettiamoci su quella linea e cer~
chiamo di realizzare questo, che è l'ultimo
grande problema ferroviario: la valorizzazio~
ne della ionica, perchè l'adriatica sta per es~
sere valorizzata; e qui si tratta di valorizzare
l'ultimo tratto di questa linea, che già è stata
potenziata notevolmente, tanto è vero che si
sono spesi per essa anche intorno ai dieci mi~
liardi. Ma non basta: bisogna raddoppiarIa e,
a mio avviso, anche elettrificarIa, per rag~
giungere l'obiettivo, che dobbiamo raggiun~
gere, e se vogliamo avvicinare e affratellare,
anche dal punto di vista materiale, gliitalia~
ni sempre maggiormente fra di loro!

D'altro canto, non possiamo non conside~
rare e non ricordare che quelle zone, le zo~
ne dello Ionio, sono le prime. le più antiche,
le più civili ed anche le più estese, e che
quindi trascurarle sarebbe una grave colpa,
una autentica ingiustizia, e direi, un vero
delitto anche dal punto di vista economico;
e sarebbe un'ingiustizia, perchè non c'è nes~
suna ragione che si prereri'scano gli interes~
si delle popolazioni dell'occidente rispetto a
oueHe dell'oriente, che presentano condizio~
ni migliori dal punto di vista dello svilup~
po economico e presentano vaste, fertili e

pif1r,eggianti :ume di insigne valore artistico,

orcheologico ed anche turistico

E non aggiungerei altro. onorevole Mini~
stro, perchè mi pare che lei sia più convin~

to di me della bontà della mia tesi, che è rac~

chiusa in questo piuttosto vasto ordine' del

giorno. Ma, a conclusione di questo ordine
del giorno, io propongo, da un lato, che si
risolva, ripeto, questo ultimo grande proble~
ma italiano ferroviario, e, dall'altro, cue si
faccia la grande politica dei traghetti, ono~
revole Ministro, oltre a quello dello Stretto,
che davvero fa onore all'Italia ed aIJ'Ammi~
nistrazione delle ferrovie italiane. Io ho gi~
rata il mondo e 10 giro, ma traghetti ,corne
i nostri è difficile trovarne nel mondo, an~
che in punti che si dicono molto progre~
diti. I nostri traghetti sono in verità tra i
migliori del mondo, come sono tra i mi~
gliori del mondo le navi e i bastimenti ita~
liani. Io sono un appassionato marinaro;
ebbene, la linea di un piroscafo itaIlano si
impone a quella di tutti gli altri piroscafi
del mondo messi insieme come si ~impongo~
no i marinai italiani; mi ha fatto piacere di
sapere che anche le Compagnie straniere re~
clutano i marinai italiani, per la loro bra~
vura ed il loro coraggio, ed anche perchè
sono sobri, non si ubriacano, non danno luo~
go a quelle escandescenze che fanno vera~
mente poco onore.

Ed allora, seguiamo la grande politica dei
traghetti, insieme con la valorizzazione della
ionico~adriatica; aumentiamo i collegamen~
ti con la Dalmazia ed anche con la Corsica,
oltre che, come avviene normalmente. con
la Sardegna e con la Grecia. E poi spingia~
moli verso il grande, misterioso, fascinatore
Continente africano, perchè da Palermo e da
Trapani noi siamo a 200 chilometri dal gran~
de Continente africano: ed allora cerchia~
ma. attmverso, ripeto. la politica dei tra~
ghetti, di collegarci ferroviariamente anche
al grande Continente africano, verso cui gli
italiani tendono eon la genialità del loro la~
varo; e sono gli unici fra i bianchi ad essere
des1derati e rimpianti, il che ci commuove
e ci fa altissimo onore!

Ed al1ora, onorevole Ministro, cerchiamo
di realizzarlo, quanh piano, che è colle~
gato anche con quello deIle clue elirettissi~
me longitudinali itaHane' ]a ionico~adriati~
ca e la tirrenica E auindi auesto problema
Ferroviario, da me aFfrontato con questo
ampio e, direi, lungimirante ordine del gior~
no, riguarda non solamente l'Italia, ma ad~
dirittura il Continente europeo ed anche
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quello africano! Naturalmente è superfluo
dire che si impongono anche akuni raccor~
di trasversali. Importante sarebbe fare alcu~
ni collegame~ti collaterali. Ad esempio, in~
sisto perchè la Caserta~Foggia sia raddop~
piata, dopo essere stata da anni elettrifica~
ta. Si tratta di collegamenti trasversali, che
possono essere utilissimi anche quando, co~
me mi auguro, sarà realizzato il piano della
jonico~adriatica, cioè della direttissima lon~
gitudinale italiana dell'oriente. Attraverso
queste trasversali si deve poter smistare con
estrema facilità il traffico dall'una all' altra
delle due grandi linee.

Non avrei altro da dire, se non un invito
all'onorevole Ministro, che è tanto compe~
tente in materia ferroviaria da essere consi~
derato uno dei migliori ingegneri ferroviari
del mondo. Per quanto si riferisce alle fer~
rovi e minori, e particolarmente a quelle del~
la mia Calabria, sarebbe opportuno stu~
diare la possibilità di inserire il terzo bi~
nario, in maniera da utilizzarle anche con
lo scartamento normale, oltrechè elettrifi~
carle tutte, e ciò gioverebbe, sia per i viag~
giatori, sia per le merci. Io non sono per
l'abolizione. Per me le comunicazioni si som~
mano, ma non si elidono. Tanto è vero che,
accanto al magnifico rapido ultraveloce ed
elegante, che collega, ad esempio, Milano
con Roma, va il piccolo carretto trainato
dall'asinello e circola il biblico cammello,
e tutti insieme si muovono con il reattore
ultrasonico. Il che dimostra che le comu~
nicazioni, che rappresentano la più grande ri~
voluzione compiuta dall'uomo, non si elido-
no, ma si sommano, rimanendo ognuno nel
proprio ambito e con la propria funzione.

Pertanto anche le ferrovie minori devono
essere mantenute e rimodernate. Bi<sogna

'1erò aggiornarle e dò si può fare inse~
rendo il terzo binario, come credo si sia
fatto, da tempo, in molti punti all'estero.
Con l'elettrificazione e con il terzo binario
noi potremo rendere un prezioso servizio a
quelle popolazioni, le quali, se si dovessero
sopprimere quelle linee, tornerebbero indie-
tro di qualche secolo. Io sono l'esaltatore
della rivoluzione dei trasporti che risale a

d'rca un secolo ~ mezzo fa, e cioè a quando
l'uomo per divina intuizione creò la macchi-

na a vapore, i motori a scoppio e poi quelli
elettrici ed ora ql,lel1i atomid, e trasformò
profondamente, fecondamente, la vita eco-

nomica, politÌica e ,sociale di tutti i popoli del
mondo. Fino ad allora ci si spostava, come
ci si era spostati mille, duemila, tremila an~
ni prima, con la ruota, con la trazione ani-
male, con i remi, con la vela. Ma da allora
~utto è cambiato, tutto è in funzione della
rivoluzione dei trasporti: l'urbanismo mo~
derno, il risparmio moderno, la grande in~
dustria, il 'g.rande commercio eccetera. Im-
maginate, se per caso malauguratamente do~
'\Tesselro fermarsi i trasporti nel mondo: <fi~
nirebbe la vita dei popoli, si ritornerebbe al~
le economie chiuse, non sarebbe concepibile
e possibi~e mantenere in vita tre miliardi di
uomini senza questa immensa e feconda rete
vascolare dei trasporti moderni, che rappre~
sentano una linfa di vita per le popolazioni
di oggi, <eche vanno curati al massimo, quel~
li terrestri, quelli marittimi, quelli aerei, che
uno più dell'altro possono essere fecondi di
bene per l'umanità intera. Se questa grande
e quanto mai feconda rivoluzione dei tra~
sporti terrestri, marittimi ed aerei. non salrà
ostacolata da barriere inconcepibiJi, danno-
sissime ed assurde, come purtroppo ne esi~
stono alcune ~ basti per tutte ricordare la
cortina di ferro ~ l'avvenire dell'umanità sa-
rà meno fosco e migliore del presente! Ma
se per caso cadessero queste mostruose bar~
riere, l'umanità avrebbe un possente soffio
di vita nuova e forse sarebbe portata in bre-
ve tempo ad un livello economico infinitac
mente maggiore e migliore di quello di oggi.

Bisogna però, onorevoli senatori ~ e con~
eludo ~ come conditio sine qua non, se si
vuole che questa grande e meravigliosa Iri~
voluzione dei trasporti, dagli infiniti e quasi
imprevedÌibili sviluppi, sia veramente feconda
al fine di avvicinare e far conoscere e af~
fratellare i popoH dell'umanità, che al di~
ritto della forza si sostituisca la forza del
diritto che ha radici nell'eterno e nel divino,

e che le conquiste materiali deIJa scienza
non ,siano in contrasto e in antitesi, ma siano
in piena armonia con le superiorj e più fe-
conde conquiste dello spirito! (Applausi

dall'estrema destra. Congratulazioni),
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P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Pajetta Noè. Ne ha facoltà.

P A J E T T A N O È. Onorevole signor
Presidente, onorevole Ministro, onorevoli col~
leghi, ritengo che non dovrò spendere molte
parole per attirare l'attenzione del signor
Ministro su due alrgomenti dei quali egli tè
già al corrente, sia come Itecnico da tutti
conosciuto, sia perchè è stato senatore anche
nella zona di Rho, che ha un interesse di-
retto con quanto sto ora per dire.

Il primo tè un argomento specifico del bi~
lancio dei trasporti; Iriguarda la navigazione
sul lago Maggiore. Ne parla, a pagina 20, il
relatore De Unterrichter, e con molto pia~
cere noto che sono stati impostati in bilancio
1 miliardo e 642 milioni, di cui 624 milioni
per il lago Maggiore. Insisto sul lago Mag~
giare, anche pClrchè sono nativo di un paese
sito su di una sponda di detto lago. . .

C O R N A G G I A M E D I C I. Della
riva lombarda!

P A J E T T A N O È. ... della riva lom~
barda del lago Maggiore, e noto con piacere
che saranno poste in bilancio due motonavi
da mille passeggeri, e che è prevista una
spesa ~ divisa tra i tre bilanci 1963~64~65 ~

di 1.642 milioni di lire.
Voglio fermare l'attenzione del signor Mi~

nistro su questo argomento, che per noi è
importantissimo, perchè il lago Maggiore è
una delle zone più belle d'Italia; ce ne sono
molte, in Italia, di zone bellissime, ma il
lago Maggiore è una delle più belle. Basta
ricordare il centro lago, il bacino delle isole
Borromee. Ora, sIgnor Ministro, lei mi in~
segna che perchè il turismo abbia ad incre~
mentarsi sempre di più occorre la rapidità
dei mezzi di trasporto.

In argomento sono già intervenuto in uno
dei bilanci precedenti, ed era allora Ministro
il senatore Angelini, il quale mi ebbe a pro~
mettere che si sarebbe occupato della que-
stione, però non ho visto nulla; voglio al u~
dere all'introduzione degli aliscafi, che met~
terebbero in comunicazione diretta e rapi"
dissima il centro~lago con Locarno, cioè con
il porto principale della Svizzera sul lago
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Maggiore. Donde la necessità di incremen~
tare le comunicazioni tra i due Paesi.

C ORB E L L I N I, MimstrO' dei trasporti
e dell'aviazione civile. L'altro ieri ha fatto
un viaggio, di conoscenza e di istruzione,
proprio sul lago Maggiore, e sono stato an~
che a Locarno.

P A J E T T A N O È. Anni fa, era stato
istituito il servizio con un aliscafo; ma poi
l'aliscafo fu tolto dalla circolazione perchè
si era guastato. Si è detto che sarebbe ritor~
nato e sarebbe stato rimesso in esercizio;
però non si è visto più. È stato portato sul
lago di Garda.

Io intervenni allora per osservare che se
si era pensato al lago di Garda, che non ha
certamente il movimento turistico che ha
il lago Maggiore, era necessario pensare an~
cara all'aliscafo per il lago Maggiore.

Pertanto, la preghiera che io rivolgo al
signor Ministro è questa: interessarsi del~
l'argomento e vedere se è possibile istituire
due linee di servizio con aliscafi, una ascen~
dente e l'altra discendente. Questi mezzi
di trasporto rapidissimi incrementerebbero
certamente il turismo sul lago Maggiore.

In un giorno della scorsa estate, ho voluto
assistere, da Stresa, al movimento dei bat~
telli; il numero dei forestieri che vengono a
visitare il nostro lago è veramente impres~
sionante. Ora è necessario istituire quakosa
di nuovo anche nei mezzi di trasporto, e cre~
do che il lago Maggiore sia degno di questa
considerazione, specie se si tenga presente

che quella del lago Maggiore è una delle ge~
stioni statali più attive, dando un utile di
circa 50 milioni l'anno.

Confido nella intelligenza e nella buona

volontà dell'onorevole Ministro, il quale sa~
prà rimediare a questa omissione del pas~

sato.

C ORB E L L I N I, MinistrO' dei trasporti

e dell'aviazione civile. L'altro giorno, con i
partecipanti alla Conferenza del traffico, ab~

biamo fatto il viaggio da Stresa a Locarno
su un piroscafo nuovo.
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P A J E T T A N O È . Mi suggerisce ora
il senatore Armando,Angelini che la gestione
del lago Maggiore interessa anche il tratto
svizzero, per cui direi che è anche un dovere
di deferenza verso la vicina Svizzera quello
di dimostrare di saper contemperare gli in~
teressi nostri con quelli dello Stato vicino.

Altro argomento, che non attiene diretta~
mente alla competenza del Ministro dei tra~
sporti e di cui parlerà più diffusamente il
collega Lombardi, che è più al corrente di
me in argomento occupandosi di questo set~
tore da tanti anni, è quello dell'idrovia Ve~
nezia~Locarno. Non mi dilungo a sottolineare
l'importanza di quest' opera essendo già stata
sottolineata dallo stesso relatore, il quale
rileva infatti nella sua relazione che le nostre
industrie manufatturiere, che ormai operano
in un mercato molto aperto al commercio
internazionale, dovranno adeguarsi ai costi
delle industrie concorrenti nell'ambito del
Mercato comune; ed aggiunge: «Un canale
navigabile del tipo considerato può consen~
tire un risparmio del 50 ed anche del 70
per cento sui noli rispetto al mezzo ferro~
viario ed a quello stradale ». Poi elenca gli
elementi che, a suo avviso, sono necessari
perchè possa incrementarsi il movimento
idroviario.

L'onorevole relatore però si è occupato in
modo particolare, nella sua relazione, del ca~
naIe idroviario Ticino~Mincio. Io sono d'ac~
corda con lui che anche questa linea idro~
viaria debba essere realizzata, comprenden~
done tutta !'importanza, in quanto questo
canale navigabile dovrebbe attraversare del~
le zone tra le più industrializzate d'Italia,
quali quelle a sud di Coma, di Brescia, ec~
cetera; però non bisogna dimenticare che
mentre già abbiamo fatto parecchio per il
tratto da Venezia a Cremona, dove ora si sta
costruendo il porto, occorre completare tut~

ta !'idrovia Padana con i due tratti che van~
no da Cremona a Milano e da Milano al lago
Maggiore e quindi al porto svizzero di Lo~

carno. Io credo che noi non avremo com~
pletato il quadro e non avremo raggiunto
la piena utilità dell'idrovia padana se non

quando avremo completato l'intero tratto
Locarno~V enezia.

Questa estate ho partecipato con diversi
colleghi ad una riunione che si è tenuta a
Locarno con i membri della Commissione
svizzera, ed ho potuto constatare con quale
viva aspettativa gli svizzeri attendono le de~
cisioni del Governo italiano. Si parla di que~
sto argomento dal 1941, ma pur essendo
passati ormai 22 anni siamo ancora allo
stato del desiderio, non della realizzazione.

Ritengo opportuno ricordare all' onorevole
Ministro il voto che è stato emesso dall'As-
semblea generale del Consiglio superiore dei
lavori pubblici .in data 13 dicembre 1962:
«La Commissione è del parere che il pro~
getto di massima del canale navigabile Mi-
lano~Cremona~Po, in data 10 novembre 1961 ,
presentato dal Consorzio di Milano~Cremona-
Po per l'adeguamento della stazza caratte~
ristica di 1.350 tonnellate, del progetto di cui
al voto n. 2283 del 31 ottobre 1941, possa
essere approvato con le raccomandazioni ed
integrazioni espresse richieste nei precedenti
considerando, che possa servire di base pel
la compilazione dei progetti di stralcio ese~
cutivi ».

Dunque, di strada se ne è fatta parecchia,
ma non tutta. Perchè questa idrovia padana
possa dare il rendimento che tutti ci augu~
riamo, occorre che siano realizzati anche i
due tratti che vanno da Cremona a Milano e
da Milano al Lago Maggiore.

Ho voluto interpellare un competentissi~
ma della materia, l'ingegner Tanci, Presi~
dente del Consorzio del canale navigabile
Milano~Cremona. Egli mi ha risposto che la
spesa che occorrerebbe per il canale Cremo~
na~Milano sarebbe, in .linea approssimativa,
di 50 miliardi, e ad altrettanto ammontereb~
be la spesa presumibile per il tratto Milano-
Lago Maggiore. Si tratterebbe pertanto di
una spesa complessiva di cento mlliardi.

Ora, io non chiedo certamente che il Go~
verno abbia a stanziare subito cento mi~
liardi, perchè conosco benissimo gli estremi
del nostro bilancio. Ritengo però che un tale
onere potrebbe essere ripartito in cinque
anni, ed' allora si tratterebbe di una spesa
di venti miliardi all'anno, spesa che non sa-
rebbe eccessiva in rapporto all'entità del bi-
lancio dello Stata italiano. Se si predispo~
nesse un 'progetto di massima in questi ter-
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mini, potremmo raggiungere in cinque anni
la realizzazione di un' opera che ci interessa
tutti quanti e che riveste una importanza
grandissima specialmente per il Nord d'Ita~
lia, per la zona cioè più industriale del no~
stro Paese.

C O R N A G G I A M E D I C I. Parli
un po' anche del canale a nord, perchè il
Ministro ed io siamo stati eletti a Vimercate
e a Monza...

P A J E T T A N O È. Ho già parlato
proprio del canale a nord; ma ho detto sin
da principio che non avevo bisogno di spen~
dere molte parole in argomento proprio per~
chè 1'onorevole Corbellini, oltre che essere
stato professore del Politecuico di Milano,
era senatore della zona dI Rho, di una zona
cioè che su questo argomento ha un inte~
resse diretto. '

Se si raggiungerà lo scopo che da venti
anni ci proponiamo, ella, onorevole Ministro,
insieme col Ministro dei lavori pubblici, le~
gherà il suo nome non solo alle ferrovie ma
anche al canale navigabile Venezia~Locarno.
(Applausi dal centro).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Di Paolantonio, il quale, nel cor~
so del suo intervento, svolgerà anche i due
ordini del gIOrno da lui presentati insieme
con i senatori Adamoli, Giacomo Ferrari e
Santarelli.

Si dia lettura dei due ordini del giorno.

F E N O A L T E A, Segretario:

« Il Senato,

rilevato che il Consiglio di Amministrazio~
ne dell'Istituto nazionale trasporti (I.N.T.),
continua, inspiegabilmente, a mantenere la
propria adesione alle Organizzazioni sinda~
ca~i padronali, aderenti alla Confindustria
(ANAC e AUSITRA), in contrasto con la
esplicita, mequivocabile, volontà del Parla~
mento, 'ripetutamente espressa con voti di
larghissima maggioranza, circa il distacco
degli Enti e delle Aziende formati con capi~
tale statale, da tale Organizzazione;
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considerato che gli Amministratori del~
n.N.T. (tutti funzionari dello Stato) gesti~
scono un Ente pubblico ispirando, di fatto,
la propria azione a criteri privatistici, su~
bordinando gli interessi della collettività a
quelli, potentissimi, dei gruppi monopolisti~
ci del settore della motorizzazione, con
ciò eludendo non solo gli orientamenti del
Parlamento ma talvolta le stesse direttirve
del Governo;

ritenuto ohe il tollerare ulteriormente
un tale stato di cose signiJfìca offendere il
prestigio e l'autorità delle Assemblee legi~
slative e che mantenere un Ente pubblico
(l'INT) nelle Organizza,zioni cOMndustriali
(ANAC e AUSITRA) significa privare ,lo
Stato di un importante strumento per r,ea~
lizzare una organica politica dei trasporti,
capace, in adesione alle molteplici e diffe~
renti esigenze regionali, provincia.li, comu~
nali ,e comprensoriali, in armonia con i ve~
lativi piani di sviluppo, di assicurare ~ con
una politica tariffaria ispirata alla funzione
sociale cui il servizio dovrebbe essere pre-
posto ~ una moderna ,e razionale organiz-
zazione che soddisfi le esigenze della scuola,
del la,voro, del mercato, dei pulbblici servizi,
del turismo;

impegna il Ministro dei trasporti a dare
le opportune disposizioni affinchè il .consi~
glio di amministrazione dell'INT disdica 1'af~
filiazione dell'Azienda daH'ANAC e dalla
AUSITRA »;

« Il Senato,

canstatato che, dopo sei mesi di lotta
sindacale, la vertenza insarta tra il persona~
le dipendente ed il Consiglio di Amministra~
zione dell'Istituto Nazionale Trasporti
(I.N.T.), non solo non tè stata ancora risolta
ma, al contraria, tende ad inasprirsi ulte~
riormente;

ritenuto che la tenace difesa, da parte
del Consiglio di Amministra~ione dell'I.N.T.,
dei princìpi, degli indirizzi e della tattica
sindacale, -adottati dalla Confindustria, rap~
presenti l'ostacola principale alla rapida e

soddisfacente soluzione della vertenza stes-
sa e giudicato, oltre tutto, tale atteggia-
mento non rispondente ai compiti istituzio-
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nali ed agIi interessi propri ,di un Ente ret~
to con pubblico denaro;

preoccupandosi per le gravissime conse-
guenze che la paralisi di impartanti servizi
urbani ed extraurbani, con la rottura dei ,col-
legamenti di numerosi Comuni con capoluo-
ghi dI provincia e con grandi vie di comuni-
..:azione nazionali, comparta ai danni delle
popolazioni e particolarmente degli operai,
degli impiegati e degli studenti che di quei
mezzi si servono per raggiungere giornal-
mente i luoghi di lavoro e di studio,

invita il Ministro dei trasporti a convo-
care le parti in contesa (Consiglio di Ammi-
nistrazione dell'T.N. T. e ,organizzazioni sinda-
cali dei lavoratori) per facilitare, con la sua
autorevole mediazione, il companimento del-
la vertenza, nell'interesse della Pubblica Am-
ministrazione, dei lavoratori, costretti alla
dura lotta sindacale e delle popolazioni di
quelle Provincie ove opera l'Istituto Nazio-
nale Trasporti ».

P RES I D E N T E. Il senatore Di Pao-
lantonio ha facoltà di parlare.

D I P A O L A N T O N I O. Signor Pre-
sidente, onorevole Ministro, onorevoli colle-
ghi, intervengo in questa discussione gene-
rale con !'intendimento di offrire al Gover~
no l'occasione di chiarire, di precisare i suoi
orientamenti in merito alla gestione di que~
gli enti o di quelle aziende che, comunque
interessate al traffico e ai trasporti, sono
sotto il diretto controllo del Ministero dei
trasporti, con particolare riferimento alla
gestione dell'LN.T. Il mio, dunque, vuoI es-
sere un contributo positivo al dibattito, giac-
chè tende a portare la chiarezza su un pro-
blema importante che, allo stato attuale, co~
sì come vanno le cose nel nostro Paese, de-
nuncia una preoccupante confusione nella
politica dei trasporti, così come universal-
mente viene affermato.

Signor Ministro, io le pongo alcune doman-
de. Ritiene lei che una organica politica del
traffico, dei trasporti, debba essere concepita
come parte integrante di una politica di pro-
grammazione economica? Non ci dovrebbero
essere dubbi nella sua risposta, giacchè ella
è Ministro non solo di questo Governo, ma

anche di quello precedente che ostentata~
mente riteneva tale principio caratterizzante
la politica del centro~sinistra. Ma se il suo
orientamento collima con l'impostazione con-
tenuta in questa domanda, come può allora
lei assistere con tanta indifferenza alla pra~
tica ormai affermata, di privatizzare, di di~
sorganizzare e di liquidare addirittura, a vol-
te, le gestioni di quegli enti controllati dal
Ministero dei trasporti? Non ritiene che si
debba, al contrario, senza indugio, ammo-
dernare e sviluppare (soprattutto sviluppa-
re) tanti enti e aziende, per farne gli stru-
menti insostituibili per l'attuazione di una
politica economica programmata e, nel no-
stro caso, più specificamente, gli strumenti
per realizzare un'organica politica dei tra~
sporti, capace, in adesione alle molteplici e
differenti esigenze delle nastre regioni, delle
nastre provincie, dei nostri comuni, dei no-
stri comprensori, in armania con i relativi
piani di sviluppo economici; capace, dico, di
assicurare ~ con una politica tariffaria ispi-

rata alla funzione sociale cui il servizio do-
vrebbe essere preposto ~ una moderna e

razionale organizzazione dei trasporti, che
saddisfi le esigenze della scuola, del lavoro,
del mercato, dei pubblici servizi, del tu-
risma?

Eoco le domande o gruppi di problemi
che io le pongo, per offrire a lei (lo ripeto)
l'occasione di tranquillizzare il Parlamento
e nello stesso tempo di porre fine all'assurda
politica che alcune aziende, e in particolare
l'LN.T., conducono contro gli indirizzi delle
Assemblee legislative e talvolta perfino con-
tro gli indirizzi dello ste5so Governo, dello
stesso suo Ministero. Le mie preoccupazioni,
le mie perentorie asserzioni, signor Ministro"
sono giustificate da fatti clamorosi, che ci
inducono a formulare giudizi severi sulla
condotta di alcuni funzionari preposti alla
amministrazione di enti controllati dal suo
Ministero, e fra questi, il direttore generale
dell'LN.T., dottor Lazzaro.

I fatti sono a lei noti certamente: la ver-
tenza dell'LN.T., che si trascina dall'aprile
ad oggi; il caso della concessione del pac-
chetto azionario della S.A.R.S.A. ad un'azien-
da privata, preferita all'Amministrazione pro-
vinciale di Reggio Emilia; il casa di Teramo,
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cioè della surrogazione dell'LN.T. nel ser~
vizio sostitutivo alle Ferrovie dello Stato
con la società Romanelli (privata); il caso
della gestione governativa della Penne~Pesca~
ra, e la sua agitazione che si trascina da
aprile. Ma poi, il fatto più grosso, signor
Ministro: l'assoluta mancanza di iniziativa
dell'LN.T. nell'applicazione della legge n. 211
per l'utilizzo di una parte, di una grande
parte, riterrei, di quei 5 miliardi che sono a
disposizione dell'Istituto per il suo ammo~
dernamento e sviluppo.

Dico subito, signor Ministro, per fugare
ogni ombra di ipocrisia dal mio intervento,
che ritengo grave sì l'atteggiamento del~
l'I.N.T. ma ugualmente grave l'atteggiamen~
to di compiacente indifferenza del suo Dica~
stero di fronte a tali fatti (ma che non ~ia
indifferenza rivelatrice del reale orientamen~
to personale del Ministro verso la politica
di programmazione economica?). La verten~
za con l'LN.T. dura dall'lI aprile; con oltre
20 giorni di sciopero. Un ente pubblico in
vertenza con i propri dipendenti! Come na~
sce tale vertenza? I sindacati, inserendosi po~
sitivamente nell'attuale dinamica, nel pro~
cesso di sviluppo della nostra economia e
sensibili ai nuovi orientamenti che vanno
sempre più definendosi (orientamenti di po~
litica governativa), tempestivamente hanno
posto alla direzione dell'I.N.T., con spirito
costruttivo il problema dell'intervento del
sindacato nei piani di sviluppo dell'Istituto,
chiedendo di oonosceI1e le iniziative prese
per l'attuazione della legge n. 211; si voleva,
e si vuole ancora, instaurare un nuovo tipo
di rapporto tra il sindacato e l'azienda pub~
blica. Credo che sia non solo giusta, a questo
punto, l'articolazione della piattaforma ri~
vendicativa del sindacato, ma addirittura ov~
via, 110Isganciamento dell'LN.T. daUa Confìn~
dustria e, conseguentemente, la stipula di un
Contratto collettivo aziendale, con una piat~
taforma autonoma e dei lavoratori e della di~
rezione dell'LN.T.; un nuovo, moderno, de~
mocratico, contratto, che rifletta ~ tra l'al~
tro ~ i nuovi orientamenti dei sindacati ver~
so le aziende di Stato. È sovversiva tale ri~
chiesta? È proprio una richiesta impossibi~
le? Questo, io vorrei domandare al sindaca~
lista amico Cappugi, non al sottosegretario

Cappugi. (Interruziane del sattasegretaria
Cappugi). Ma io vorrei sapere: questa impo~
stazione non è una impostazione progressi~
va, evolutiva dei sindacati?

C"A P PUG I, Sattasegretario di Stata
per i trasporti e l'aviazione civile. Il contraHo
aziendale per l'LN.T. non è possibile perchè
l'ente svalge due attività distinte.

D I P A O L A N T O N IO. Facciamo al~
lora due contratti, sempre aziendali, uno per
il setto:re merci e l'altro per le autolinee.

C A P PUG I, Sottosegretaria di Stato
per i trasparti e l'aviazione civile. I sindacati
non vogliono questo. L'onorevole Di Paolan~
tonio sa bene che i sindacati miravano ad
un'altra cosa la quale non è accettabile.

D I P A O L A N T O N I O. È umano
che il sindacato parta con una piattaforma,
è umano che l'Azienda difenda j suoi interes.
sisi ma l'incontro è possibile, la tlrattativél è
possibile.

C A P PUG I, Sattosegretaria di Stata
per i trasporti e l'aviaziane civile. C'è già sta~
to un incontro al Ministero del lavoro.

D I P A O L A N T O N IO. E non si
è risolto nulla. Però lei sa che è possibile
a questo punto trovare una via d'uscita; ed
io spero, con questo mio intervento, di da~
re un contributo a trovare questa via di
uscita.

C A P PUG I, Sattasegretaria di Stata
per i trasporti e l'aviaziane civile. La via di
uscita c'è già, perchè si è già stabilito che
per tutti i dipendenti dell'LN.T. che sono uti~
lizzati nel settore del trasporto delle merci
verrà applicato il contratto.

D I P A O L A N T O N IO. Vi è il pro~
blema dei lavoratori addetti alle autolinee.

C A P PUG I, Sattasegretaria di Stata
per i trasparti e l'aviaziane civile. Quello è
un problema a parte.
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D I P A O L A N T O N I O. E perchè
non lo vuole affrontare? Non voglio entra~
re nel merito della vertenza. (Interruzione
dell' onorevole Sottosegretario). Io sono fe~
licissimo di queste interruzioni perchè le in~
terruzioni registrate e stenografate ad un
certo punto possono costituire elemento di
meditazione anche per i sindacati.

C A P P D Gl, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. Le ho fatte
apposta!

D I P A O L A N T O N I O. Anche que~
sta può essere una maniera per avviare a
soluzione la vertenza, giacchè !'interesse mio
è di risolvere il problema. Ora, mi lasci sot~
tolineare alcuni fatti: il modo come la di~
rezione dell'I.N.T. ha agito ed agisce; lo
orientamento del dottor Lazzaro (funziona~
ria del Ministero dei trasporti, e non pa~
drone dell'I.N.T.) che vuoI fare una poli~
tica sua personale, dettata dai suoi nervi.
Affermo che il Direttore generale dell'I.N.T.
(Azienda di Stato) deve essere un dirigente
democratico, deve rispettare gli orientamen~
ti del Parlamento e quelli del Governo, ma
soprattutto deve ispirare la propria attività
al profondo convincimento che un istituto
come l'I.N. T. non può fare a meno del con~
tributo fattivo dei sindacati dei lavoratori
per il suo sviluppo e per le sue fortune. Il
dottor Lazzaro, al contrario, ha agito come
il più retrivo e reazionario dei padroni, toc~
cando il limite della più bassa provocazione
antisindacale.

Il discorso, la trattativa iniziata tra i sin~
dacati e la Direzione dell'I.N.T. viene inter~
rotta, signor Ministro perchè così ha volu~
to la Confindustria. E lo afferma~ lo stesso
dottor Lazzaro quando comunic'a ai Sinda~
cati di non pote~e continuare più a discu~
te re con i propri dipendenti giacchè l'I.N.T.,
essendo associata all'A.N.A.C. e all'A.D.S.I.
T.R.A., deve restare nel gioco della solida~
rietà 'con l'organizzazione dei padroni.

C ORB E L L I N I, Ministro dei tra~
sporti e dell'aviazione civile. C'è il Ministe~
ro del lavoro che segue queste cose!

D I P A O L A N T O N I O. No, questa
è un'Azienda il cui pacchetto azionario è to~
talmente nelle mani del Ministero dei tra~
sporti; è un suo problema. (Cenni di diniego
del ministro Corbellini). Lei con troppa fa~
cilità, onorevole Ministro, si contraddice:
prima ritiene gli Enti controllati dal suo
Ministero strumenti di una politica di pro~
grammazione, poi lascia questi surumenti sot~
to la direzione dell'A.N.A.C. e della Confin~
dustria. Lo dica apertamente, signor Mini~
stro, lei vuole sì una politica economica pro~
grammata ma diretta dalla Confindustria.

C ORB E L L I N I, Ministro dei tra~
sporti e dell'aviazione civile. Io parlo di tec~
nica e di economia; quello è un altro campo!

D I P A O L A N T O N I O. È il cam~
po ~ il campicello ~ della Confindustria!

Ma andiamo avanti. Il suo Ministero, spes~
so ha a che fare col Sindacato dei ferrovieri;
il Ministro spesso deve intervenire per i pro~
blemi del personale, che diventano problemi
non solo economici ma politici del Ministe~
ro dei trasporti. In tal caso non chiama a
mediare tra lei e i lavoratori il Ministro del
lavoro. Onorevole Corbellini, questo del~
l'I.N.T. è un problema suo, del suo Ministe~
roo In altri tempi, in un'altra occasione, in~
fatti, il Sottosegretario Cappugi intervenne
e riuscì a comporre la vertenza tra l'I.N.T.
ed il proprio personale. Come mai in quel~
l'occasione non faceste la pregiudiziale del
Ministero del lavoro?

C A P P D Gl, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. Ho pau~
ra di aver fatto male quella volta! (Ilarità).

D I P A O L A N T O N I O. No, lei ha
fatto bene ~ non sto facendole un compli~
mento ~ ha fatto, in quell'occasione, sol~
tanto il suo dovere: non sono io Sottosegre~
tario ai trasporti, è lei e così deve fare; è il
suo lavoro.

C A P P D Gl, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. Ma come
può identificare la posizione del personale
dipendente dall'I.N.T. con quella del perso~
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naIe dipendente dalle Ferrovie dello Stato?
Sono due posizioni assolutamente diverse, e,
se una volta il Ministero, in via di concilia~
zione, è intervenuto, per superare difficoltà
che in quel momento sembravano supera~
bili, ciò non significa che si sia stabilito il
principio dell'identità di rapporti fra il per~
sonale dell'I.N.T. e il personale delle Fer~
rovie dello Stato rispetto alla direzione po~
litica del Ministero.

D E LV C A L V C A. Quindi il dot~
tor Lazzaro può fare quello che vuole?

C A P P V Gl, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e 1'aviazione civile. Neanche
per sogno, ma è un altro rapporto!

D I P A O L A N T O N I O. Onorevole
Cappugi, io le do atto della sua interruzio~
ne e la tranquillizzo. Il mio pensiero non è
stato da lei ben interpretato. È un'aspirazio~
ne del personale dell'I.N.T. essere integrato
nell'organico del Ministero dei trasporti. Ma
allo stato attuale l'I.N.T. è un istituto nazio..
naIe che ha un suo consiglio d'amministra~
zione; tanto è vero che il personale chiede
il distacco dell'I.N.T. dalla Confindustria ed
un accordo diretto con n.N.T. e non con il
Ministero dei trasporti. Però il Consiglio di
amministrazione dell'I.N.T. è nominato tut~
to da voi. Il dottor Lazzaro è un capo divi~
sione o ha comunque un grado al Ministero
dei trasporti; il presidente, il quale mi dico~
no che regni ma non governi, è stato diret~
tore generale delle Ferrovie; altri funzionari
sono del Ministero del tesoro. Il che signi~
fica che costoro in tanto sono nominati da
vOI in quanto hanno la fiducia vostra, sono

uomini i quali andranno a fare la vostra po~
litica in questo organismo.

È vero o non è vero che il dottor Lazzaro

ha motivato l'interruzione delle trattative
con il fatto che non era possibile continuar~

le perchè erano in corso le trattative con

l'A.N.A.C. e l'I.N.T., essendo solidale, con
questo organismo, non poteva prendere nes~
sun impegno? Mi smentisca, se può, onore~
vale Cappugi. Ma non può. Ho la lettera ed
il volantino del dottor Lazzaro, che denun~
cia!1O l'atteggiamento provocatorio antisin~
dacale di questo signore, che offre 8 mila lire
di « acconto» al personale ed organizza una
serie di azioni tendenti a reclutare crumiri
nella vana speranza di isolare il sindacato
dal personale.

A questo punto vengono alla luce proble~
mi che superano i limiti dei contrasti che
di solito insorgono durante le lotte sinda~
cali e si ricollegano alle prime mie doman~
de. L'I.N.T. è un ente retto 'con pubblico de~
naro. Perchè è ancora aderente all'A.N.A.C.
e all'Ausitra? Perchè non ottempera a pre~
dse, inequivocabili direttive del Parlamento
della Repubblica italiana in merito al di~
stacco delle aziende a partecipazione statale
dalla Confindustria? Mai, come in questo ca~
so, gli interessi dei monopoli sono contra~
stanti con quelli dell'I.N.T. Perfino la lotta
sindacale può essere articolata a tutela de~
gli interessi degli autotrasportatori liberi;
perfino il fatto di rincrudire la lotta con la
azienda pubblica attraverso lo sciopero può
divenire un interesse per i trasportatori del~
le aziende private.

Sa cosa è avvenuto a Teramo? Nel perio.~
do in cui le automotrici sono state tolte dal~
la nostra rete, all'I.N.T. si è fatto un giorno
di sciopero. Sono intervenuti la direzione del~
n.N.T. e nspettorato compartimentale delle
ferrovie e senza chiamare il personale, sen~
za preavvisarlo, hanno revocato, di comune
accordo, la concessione all'I.N.T. del servizio
sostitutivo della ferrovia Teramo~Giulianova.
La Commissione interna del personale jnter~
venne protestando e facendo sapere che gh
orientamenti del personale in merito allo
sciopero per la corsa sostitutiva erano favo..

revoli alla esenzione della linea dallo scio~
pero stesso.
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Presidenza del Vice Presidente ZELI OLI LANZINI

(Segue D I P A O L A N T O N I O ) .
Niente da fare; n.N.T. viene sostituito con

il suo consenso, e viene introdotta la so~
cietà Romanelli, che è del gruppo CINTIA
e, guarda caso, onorevole Cappugi, il Diret~
tore o il Presidente della società CINTIA è
uno dei mas,simi dirigenti dell'A.N.A.C.

Non è evidente anche al più sciocco dei
cittadini il contrasto di interessi tra. la
A.N.A.C. e l'LN.T.?

Coerenza del dottor Lazzaro! Lei, signor
Ministro, queste cose certamente non le sa,
questo episodio non lo conosceva; io gliela
faccio conoscere! Durante una lotta sinda~
cale, si inserisce un gruppo privato a sosti~
tuire l'LN.T., il quale LN.T., lei lo sa, doveva
compiere il servizio sostituitvo delle Ferro~
vie dello Stato fino al 2 settembre.

L'appartenenza all'A.N.A.C. dell'LN.T. fa
compiere atti di sottomissione agli interessi
privati al direttore generale Lazzaro, il qua~
le inserisce la società Romanelli a Teramo,
preferisce concedere il paochetto delle azio~
ni SARSA ad un gruppo privato piuttosto
che alla provincia di Reggia Emilia. mantie~
ne nel più assoluto fermo il consiglio d'am~
ministrazione dell'LN.T. che dovrebbe fare
un piano di ammodernamento e di svilup~
po per attuare la legge n. 211. È casuale
questo fatto? Hanno interesse le aziende
private a che l'LN.T. si ammodemi, si svi~
luppi, si potenzi? Può restare un ente pub~
blico in un'organizzazione privata, con in
teressi così evidentemente contrastanti?

L'I.N.T. non può restare ulteriormente affi~
liato alla Confindustria! Non lo può per lo~
gica evidente, ma non lo può soprattutto per~
chè c'è un mandato del Parlamento, espresso
più volte con larga maggioranza anche in una
mozione ~ che aveva la sua firma, onorevole

Cappugi ~ per il distacco delle aziende a

partecipazione statale dalla Confindustria!

Non pongo il problema a quale organizza~
zione debba aderire l'LN.T. una volta distac~
cato dall'A.N.A.C.; di ciò si parlerà in un
secondo tempo. Pongo un problema politico
e critico l'atteggiamento di certi funzionari
dello Stato che formano veri gruppi di po~
tere collegati a forze politiche della destra
reazionaria, ad organismi della destra eco~
nomica! E sono gruppi di l'esistenza agli in~
dirizzi progressivi del Parlamento, gruppi di
resistenza perfino alla vostra poJitica!

Quindi, onorevole Ministro, io la invito a
dare una risposta a questi problemi.

Uguale atteggiamento noi troviamo, an~
che se il caso è meno clamoroso, a Pescara.
Io non parlo dell'ultirna fase della vertenza,
perchè le vertenze sindacali giungono in al~
cuni momenti, lo riconosco, a punte di ten~
sione; quando si arriva al quantum, allora
si gioca la parte della contrattazione, ed è
difficile trovare un equilibrio. Però, onore~
vale Cappugi, lei sa che dal dicembre del~

l'anno scorso si è iniziato un colloquio, senza
scioperi, senza agitazioni; ma si può tolle~
rare che una intera provincia, quella di Pe~
scara, venga mantenuta nel disagio per la
insostituibilità di un funzionario dello Stato,
sia pure stimab1le e non legato ai problemi
della grande politica?

C A P PUG I, Sottosegretario di Stato
per i trasportl e l'aviazione civile. Lei sa che
l'attività di quel funzionario è limitata da
precise disposizioni di legge. Quando lei è
venuto da me, ho provveduto a far interve~
nire l'Ispettorato della motorizzazione.

D I P A O L A N T O N I O. Infatti ho
tenuto a non esprimere un giudizio morale
su quel funzionario. Però debbo esprimere
un giudizio politico nei vostri confronti. Voi
dovete provvedere a dare delle direzioni più
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efficienti a questi entI che sono sotto il vo~
stro controllo.

Comunque, onorevole Ministro, io abban~
dono la polemica che ancora mi tenta e con~
eludo questo mio breve intervento con la
illustrazione dei due ordini del, giorno che
ho presentato insieme ad altri colleghi.

Con il primo' ordine del giorno intendo ri~
chiamare l'attenzione del Ministro e quella
sua personale, onorevole Cappugi, giacchè
so che lei ha la delega per una parte di que~
sti problemi, sulla vertenza insorta tra il
personale dipendente e il consiglio di am~
ministrazione dell'LN.T., e {{ invito il Mini~
stro dei trasporti a convocare le parti in con~
tesa (consiglio di amministrazione dell'I.N.T.
e organizzazioni sindacali dei lavoratori) per
facilitare, con la sua autorevole mediazione,
il componimento della vertenza, nell'interes~
se della Pubblica Amministrazione, dei lavo~
rator1, costretti alla viva lotta sindacale, e
delle popolazioni di quelle provincie ove
opera l'LN.T. ».

Signor Ministro, tenga conto che da oggi
si sono riaperte le scuole e consideri il gra~
ve danno che procura uno sciopero delle au~
tolinee specie nelle provincie di Ascoli Pi~
ceno e di Teramo. Sono lavoratori, impiega.
ti, operai, studenti che giornalmente debbo~
no raggiungere il posto di lavoro e di studio.
Non possiamo non tener presente questa
realtà sociale, onde la invito ad accogliere
questo ordine del giorno ed invito soprattut~
to l'onorevole Cappugi a fare quanto gli è
possibile per risolvere questo problema.

C A P PUG I, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. C'è il Mi~

nistero del lavoro per questo.

D I P A O L A N T O N I O. Sentite di~
rettamente i sindacati, non mettete inter~
mediari.

C A P PUG I, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. La sede

naturale per quelle vertenze sindacali è il
Ministero del lavoro, non quello dei tra~
sporti.

D I P A O L A N T O N I O. Ciò significa
che il suo Ministero è solidale con il consi~
glio di amministrazione dell'I.N.T. Per tale
motivo noi dichiariamo di trasformare il no~
stro ordine del giorno, attraverso le normali
vie parlamentari, in una concreta azione per
impegnare direttamente la vostra personale
responsabilità in questa vertenza che esula,
ripeto, dal fatto dell'accordo ed investe una
sospetta collusione tra un ente pubblico e
la Confindustria.

State attenti allora prima di assumere po~
sizioni che possono andare al di là delle vo~
stre stesse intenzioni.

Con l'altro ordine del giorno noi intendia~
mo impegnare il Governo al ritiro dell'LN.T.
dall'A.N.A.C. e dall'Ausitra. Questo è un pro~
blema politico che voi dovrete risolvere, e
d'altra parte non è un problema nuovo: è il
problema di applicare le direttive già date
dal Parlamento della Repubblica italiana.

Signor Ministro, con questi due ordini del
giorno noi teniamo presenti i disagi delle
popolazioni, gli interessi dei lavoratori, gli
interessi dell'azienda pubblica, e soprattutto
gli interessi del1a collettività naziona~
le. Sappiate anche voi fare un passo coeren~
te con le vostre enunci azioni di difesa deglì
interessi della collettività e di difesa degli in-
teressi, come voi dite spesso, della nostra
Nazione. (Applausi dall'estrema smi<;tra).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Berlingieri. Poichè non è pre~
sente, si intende che abbia rinunciato.

È iscritto a parlare il senatore Martinez.
Ne ha facoltà.

M A R T I N E Z. Signor Presidente, ono~
revoli colleghi, onorevole Ministro, sarà bene
inquadrare anche questo mio intervento in
sede di discussione del bilancio dei traspor~
ti nell'aspetto più generale che questa di~
scussione può avere nello sviluppo econo~
mico e civile del Paese, nel dovuto apprezza~
mento e nel coordinamento fra strada e ro~
taia.

Potenziare le nostre [,errovie, e con esse
i mezzi tutti dello spostamento degli uomi~
ni e dei beni, è problema fondamentale,
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se si vuole essere pI1esenti ed in prima fila
nella dinamica del secolo.

Nel bilancio dello stato di previsione del
Ministero :dei trasporti e dell'aviazione civi~
le, le spese di pertinenza del Ministero am~
montano, compresi i 77S milioni accanto~
nati nel fondo special1e del Ministero del te~
sora, a 27.783,3 milioni.

Gli oneri relativi agli interventi per laco~
struzione e l'esercizio di <ferrovie concesse
all'industria privata sono previsti in 18.628,1
milioni e riguardano sovvenzioni chilometri~
che e contributi straordinari alle aziende
concessionarie per 10.083,5 milioni; sussidi
integrativi di esercizio per ,quelle linee le
cui sovvenzioni non sono state ancora ri.
valutate per 8.530 milioni; interventi a fa~
vore dei servizi Idi navigazione interna, .del~
le tramvie extra~urbane e per l'esercizio di
funivie per 556 milioni.

È bene qui dire subito che è necessario
sapere a che punto è la procedura per il
riscatto delle ferrovie calabro~lucane e se
questo Governo, anche con i suoi caratteri
di limitatezza e di temporaneità, conferma
l'impegno assunto dal precedente Governo
di non dare in concessione a privati i ser~
vizi di linea sulle autostrade, nella evildente
necessità di dare una soluzione organica al
problema delle ferrovie concesse all'indu-
stria privata, affidando allo Stato ogni pro~
blema di coordinamento e di spinta in tut-
to il settore dei trasporti, nella coordinata
visione del piano che prevede 1.500 miliardi
di spesa.

Integrare senza ulteriore indugio le sov-
venzioni alle aziende concessionarie, già par~
zialmente ammodernate, ed integraJ;'e altresì
le sovvenzioni alle altre azi,ende che debbo~
no iniziare ancora l'ammodernamento per
mancanza di fondi ~ come ritiene oppor-

tuno il relatore di maggioranza senatore
De Unterrichter ~ pur con ogni riguardo

dovuto al collega, ci slembra invece troppo
semplicistico; ritenere che tutte le imprese
esercenti autolinee abbiano gestioni che si
chiudono in netta perdita, ,e chiedere per
loro la riduzione dell'imposta di fabbrica-
zione del carburante ~ corne si fa nella re.
lazione di maggioranza ~ nonchè la conces~

sione dei sussidi previsti dalla legge 28 set~

tembre 939, n. 1822, ci sembra anche questo
troppo sempliaistiloo.

Comunque, appunto perchè a noi risulta
il contrario, richiamiamo su questi dati e
su questo punto l'attenzione e del relatore
di maggioranza e del Governo.

Le previsioni, poi, per l'esercizio finan~
ziario 1963~64 dell'Azienda ferroviaria indi~
cano entrate di parte ordinaria in lire
533.708.500.000 e di parte straordinaria per
milioni 238.931.500.000, con un totale, quin~
di, idi entrate ordinarie e straordinarie di
lire 772.700.000.000.

Le entrate delle gestioni speciali ed auto~
nome hanno un totale di lire 308.932.780.000;
le partite di giro assommano a lire 35 mi~
liardi 350 milioni.

Abbiamo così un totale generale dell'en~
trata di lire 1.116.982.780.000, con un au~
mento nei confronti dell'esercizio 1962~63 di
miliardi 217.

Le previsioni IdeI disavanzo di gestione
dell'Amministrazione ferroviaria dello Stato,
tenuto conto delle spese ordinarie comple~
mentari ed aocessorie, delle spese straordi~
narie, di quelle delle gestioni speciali ed au~
tonome, nonchè delle partite di giro, indica.
no un Idisavanzo totale di lire 25.710.000.000,
e quindi una differenza in meno, nei cOlllfron~
ti dell'esercizio 1962.63, di lire 16.415.300.000.

È bene, qui, per lo meno, a mio modo
di vedere, non intrattenersi molto su indi.'
cazioni e dati, dopo anche la larga discus~
sione che vi è stata, su quelli che sono i nu~
meri e le indicazioni che hanno spesso ~

molto spesso ~ una sostanza relativa, ma
guardare invece al fatto che il piano decen~
naIe di ammodernamento delle ferrovie di
1.500 miliardi non può non ,vedersi che co.
me coordinamento prima, le propulsione poi,
Idi tutto il settore dei trasporti terrestri, dan~
do la doverosa precedenza al Mezzogiorno,
alle Puglie, alla Basilicata, alla Calabria, al~
la SaI1degna, alla mia Sicilia. Tutti ricordano
che lo sviluppo equilibrato dell'economia ha,
come presupposto, la facilità, l'economicità
dei trasporti per tutto il Mezzogiorno.

La legge dell'aprile 1962 ha previsto un
piano decennale di rinnovamento, riclassa~
mento, ammodernamento e potenziamento
dei mezzi idi esercizio delle linee e degli im.
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pianti della rete, da realizzarsi in due fasi,
ciascuna della durata di cinque anni.

Per la realizzazione della prima fase del
piano, l'Azienda ferroviaria è stata autoriz-
zata ad assumere impegni fino a 800 miliar-
di, ripartiti negli esercizi dal 1962-63 al 1966-
1967. Dice l'onorevole collega relatore che,
nei primi 10 mesi Idall'entrata in vigore della
legge, sono state già approvate proposte per
miliardi 230,322, pari al 28,8 per cento
del fondo complessivo di 800 miliardi, met~
tendo in rilievo la difficoltà di dare sollecita
attuazione al piano: primo per la modesta
struttura dell'Azienda ferroviaria, atta oggi
a soddisfare solo a normali esigenz,e di eser-
cizio; secondo, per l'insufficienza numerica
del personale tecnico a tutti i livelli; terzo,
per l'obbligo previsto dall'articolo 9 della
legge dell'aprile del 1962 di riservare al Mez-
zogiorno i due quinti delle opere e delle for-
niture previste dal piano, e di attingere alle
stesse industrie del Mezzogiorno macchine,
semilavorati e prodotti finiti occorrenti per
l'espletamento delle commesse acquisite;
quarto, per la necessità di un ridimensiona-
mento del secondo piano quinquennale.

Noi vorremmo sapere, a 15 mesi ormai
dall'inizio finanziario del piano (l'inizio fi-
nanziario ideI piano risale allo luglio 1962),
e in base al 28,8 per cento delle proposte
approvate, a che punto siamo per l'attua-
zione delle proposte stesse per l'importo di
230 miliardi circa, anche in relazione alle
eventuali decisioni prese per la denunciata
difficoltà di trovare nell'Italia meridionale e
insulare ditte industriali capaci di ,fornire
molti materiali finiti e semilavorati nelle
quantità occorrenti.

Il collega relatore prospetta anche un'al-
tra possibilità, quella che può prevedersi, al-
lo stato, che vadano fuori dal programma del
piano da realizzarsi nel quinquennio 1962~
1967 il 20~30 per cento delle opere e for-
niture comprese nel programma originario.
Ecco perchè non è irrilevante la richiesta
da noi posta di conoscere a che punto sia-
mo oggi di attJ.1azione delle proposte già ap~
provate, anche 'per tema che la previsione
del 20-30 per cento di opere e forniture che
andranno al secondo quinquennio del pia-
no non v3lda ad aumentare, e quindi a fru-

strare l'attesa della sua attuazione globale.
Bisogna intervenire per ovviare alla con-

gestione del traffico; al caos tecnico e tarif-
fario delle autolinee in concessione; alle
sempre più preoccupanti condizioni delle
ferrovie secondarie, parassitarie ed insuffi-
cienti; alle gravi strozzature che i trasporti
ancora oggi rappresentano per le regioni
meridionali; all'impressionante disordine
dell'autotrasporto merce, interamente subor-
dinato ad interessi privati che acquisiscono
il traffico, regolano le tariff,e, aggravano i co-
sti dei prodotti agricoli, industriali e ,mani-
fatturieri, sostanzialmente sottraendosi ad
ogni possibilità di coordinamento su scala
nazionale.

Una politica organica dei trasporti può
essere impostata solo trasferendo le gestio-
ni private ad una gestione pubblica che, ai
fini degli interessi generali, deve basarsi sul-
la priorità dei trasporti di massa rispetto
alle iniziative private e alla motorizzazione
individuale; sulla riforma di struttura delle
Ferruvie dello Stato e delle aziende munici-
palizzate; sull'organizzazione di una rete co-
ordinata dei trasporti terrestri, basata sulla

rÌ'partizione 'delle competenze, affidando con
camttere prioritario la gestione agli enti lo-
cali ed alle Regioni, anche fra loro consor-
ziati, dei trasporti stradali e ferroviari di
interesse interprovinciale, ed alle Ferrovie
dello Stato quel.li 'su lunghe distanze; sulla
riforma della disciplina degli auto servizi
pubblici di linea, nel senso di affidare in
esclusiva all'Azienlda di Stato, mediante la
gestione dell'LN.T., gli autoservizi viaggia~
tori comunque collegati con i servizi ferro~
viari, aventi cioè carattere sostitutivo, in-
tegrativo e parallelo, nonchè autostrade di
vecchia e nuova costruzione; sulla disciplina
riguardante l'autorizzazione del trasporto
merci, la pubblicità delle tariffe, la respon-
sabilità civile del settore verso i terzi, le
condizioni di impiego. del personale, le mo~
dalità di carico e Idi circolazione e le caratte-
ristiche degli autoveicoli industriali; sulla
soluzione del grave problema dei trasporti
operai intorno ai centri urbani.

Si 'parla spesso ancora oggi, come si è
fatto da quasi un secolo a questa parte, della
questione meridionale. Purtroppo molte
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volte, spesso, alle parole, alle carte scritte
o stampate, alle inchieste, non hanno avuto
concreta rispondenza i fatti. Nella questio~
ne meridionale, nella rinascita del Mezzo~
giorno, cui è intimamente legata la rinasci~
ta <;iella mia Sicilia, la rotaia e la strada han~
no importanza fondamentale, primaria, an~
che in relazione alla necessità di dover pen~
sare ad una realtà che non può non tenersi
presente: essere il Mezzogiorno e la Sicilia
alla periferia del Mercato comune.

Il problema è ,finanziario ed è tecnico, ma
è anche essenzialmente politico, se il miglio~
ramento ed il potenziamento dei trasporti
andrebbero a risolvere uno degli aspetti del
prisma poliedrico che è la questione meri~
dionale.

Veri sono i fattori che danno al Mezzogior~
no ed alle Isole i caratteri di zona depressa.
'Dall'unità d'Italia ad oggi un po' tutti i
Governi che si sono susseguiti al potere han~
no usato criteri differenziati, con trascura~
tezza, e peggio, per il Sud. Forse ciò fu anche
dovuto inizialmente al fatto che l'unifica~
zione nazionale, pur avendo avuto i suoi
primi martiri quasi esclusivamente dal Mez~
zogiormo, fu poi, per noti eventi storici, con~
dotta a term~ne dal Piemonte, dando al
Nord, fra l'altro, una fitta rete stradale, fer~

roviaria, telefonica. E tutto ciò è stato, in~

tendiamoci molto ben fatto; il male è che,

altrettanto non sia stato fatto per il Sud.

Sarebbe interessante controllare la rete
ferroviaria, ed anche quella stradale, tra
Nord e Sud, e non solo con !'intensità della
popolazione, ma anche con quello che è e de~

ve essere il rapporto con l' estensione terri~

toriale.

B O S SO. La prego di ascoltare quel
che dirò io per il Piemonte! Purtroppo ab~
biamo problemi gravissimi anche noi, pro~
prio perchè abbiamo una priorità in questi
problemi: abbiamo problemi che sono di~

ventati vecchi.

M A R T I N E Z. Se non vado errato,
il primo tronco ferroviario ebbe la sua attua~
zione nel Sud, nel 1839.

C ORB E L L I N I, Ministro dei tra~
SpOJ ti e dell'aviazione civile. La Napoli~Por~
tici, attuata da « Franceschiello ». Ma prima
ancora c'era la Roma~Civitavecchia, di papa
Pio IX.

M A R T I N E Z. Onorevole Ministro,
si annunzia l'autostrada Roma~L'Aquila, che
andrà poi fino alla costa adriatica. Il Con~
siglio regionale della Valle d'Aosta decide
unanimemente la costruzione di un'autostra~
da valdostana. Si è raggiunto l'accordo ~..

mi si consenta di aocennarvi ~ tra i Governi
di Francia e di Inghilterra per la costruzio~
ne di un tunnel sotto la Manica.

« È un ferroviere per eccellenza », scrisse
dell'onorevole Ministro, drca un anno ad~
dietro, un periodico romano. (Interruzio~
ne del Ministro dei trasporti e dell' avia.
zione civile). Se è così ~ e siamo cer~
ti che è così ~ noi vorremmo ricordare
al tecnko e al politico che, dal nuovo
centro siderurgico di Taranto a Ferran~
d~na, a Crotone, a Gela, a Palermo, pur
attraverso la strozzatura dello ~tretto di
Messina, st1rozzatura che purtroppo non si
avvia a diventare un tunnel o, meglio, un
ponte ...

BAR BAR O. Il ponte sarebbe, un di.
sastro, caro collega, perchè impedirebbe la
navigazione!

M A R T I N E Z. Non mi faccia dire
quel che non volevo dire: che, assessore al~
!'industria all' epoca del primo Governo eli
centro~sinistra nella Regione siciliana, ebbi
a ricevere una Commissione che mi port')
tutto un piano per il ponte; una Commis~
sione composta di tecnici svizzeri, italiani
ed americani e presieduta da un alto ma.
gistrato italiano. Ed era una cosa che a me
parve seria, anche se io non sono un tec~
nico e non ho mai pensato di esserlo.
Però potrei dirle, attraverso quelli che
furono i vari bilanci della Regione e gli stan.
ziamenti fatti per gli studi del fondo mari~
no dello stretto, l'enorme, eccezionale, forse
insormontabile difficoltà di provvedere con
un tunnel a questa unione.
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BAR BAR O. Sarebbe una follia! Bi~
sogna provvedere con un tunnel piuttosto
che con un ponte. Il progetto è stato fatto
per la Manica, dove ci sono 30 chIlometri e
non tre!

P RES I D E N T E. Ne discuteremu
un'altra voltà.

M A R T I N E Z Ripeto, io mi sono
occupato per qualche tempo di quei proble~
mi, sia pure attraverso l'assessorato di cui
ero a capo, avendo avuto la responsabilità di
essere in un certo momento fra i primi che
ritennero possibile un Governo di centro~
sinistra con noi socialisti nella Regione si~
siliana. Se è così, dicevo, e siamo certi che
è così, cioè a dire che abbiamo un Ministro
ferroviere per eccellenza, noi vorremmo n~
cordare al tecnico e al politico che dai
nuovi centri industriali del Sud, pur attra~
verso la strozzatura dello stretto, che anco~
ra non si avvia a diventare ponte, vi è tutto
il Mezzogiorno che, pur guardando con ri-
spetto ai suoi ruderi della Magna Grecia,
chiede di divenire trampolino di lancio per
i Paesi del Medio Oriente e de!l'Africa, che
sono tutti, sì, in movimento politico, ma an~
che, in misura rilevante, in fase di sviluppo
economko e sociale.

Nell'ambito e a premessa dell'auspicato
sviluppo generale dell'economia meridionale
ed isolana, è fondamentale realizzare un pro~
gramma di opere infrastrutturali che si ri~
ferisca ad un' organica soddisfazione delle
esigenze di rapido collegamento tra la Peni~
sola, il Mezzogiorno e la mia Sicilia. (Applau~
si dalla sinistra. Congratulazioni).

P RES I D E N T E. È iscritto a par~
lare il senatore Lombardi. Ne ha facoltà.

L O M BAR D I. Signor Presidente,
signor Ministro, onorevoli colleghi, dalla let~
tura dei documenti, quali lo stato di previ~
sione della spesa del Ministero dei traspor~
ti e dell'aviazione civile e la relazione, ben
congegnata e pregevole, dell'onorevole Dé
Unterrichter, non è possibile estrarre una
visione esatta della politica dei trasporti nel

nostro Paese. Ciò è dovuto all'attuale distri~
buzione delle competenze in materia. D'altra
parte non si potrà impedire una domanda.
quanto mai legIttima: c'è ~ e ci dovrebbe

essere ~ una politica organica dei trasportl!
Noi sappiamo che i trasporti rappresen~

tana per l'economia dello Stato uno deglI
elementi fondamentalI (anche per ragiOni
che non riguardano soltanto l'economia, 1ua
la stessa vita sociale, l'educazione). Dal pun~
to di vista strettamente economico bastereb~
be ricordare la connessione esistente tra il
fenomeno dei trasporti e !'indice della pro-
duzione industriale, ma più ancora la con~
nessione esistente fra il fenomeno dei tra~
sporti e la localizzazione della produzione.
Si modifica nel tempo e assai celermente
questa stessa distribuzione, per il progres~
so tecnico che viene applicato ai trasporti.
Se facciamo infatti un esame della produt~
tività nei vari settori dell'economia, notiamo
che il progresso tecnico incide in modo no~
tevole a favore della produttività nel settore
dei trasporti.

Aggiungo un'altra ragione ed è questa: che
i trsasporti, collegati al fenomeno dell'inte~
grazione politica ed economica del mondo,
rappresentano una spinta a questo stes:o,o
fenomeno, ma anche ricevono dal fenomeno
dell'integrazione una ulteriore partecipazio~
ne progressiva alla vita economica.

Se questo è vero, ci si rende conto come
una politica dei trasporti debba avere a
che fare con dei problemi di ordine finan~
ziario di grandissima mole.

Il fenomeno del trasporto si divide, tec~
nicamente, nel problema delle infrastrut~
ture da una parte e, dall'altra, nel problema
dell'esercizio. Sia che noi badiamo all'aspet~
to dell'infrastruttura, sia che badiamo al~
l'aspetto dell'esercizio, sono miliardi (e non
pochi) che entrano in gioco. Basterebbe ri~
cordare che, ove per nuove esigenze ci ve~
nisse posto il problema di creare una nuova
via di trasporto (ad esempio nei trasporti
di superficie) e di creare mediante essa, co~
me dicono i francesi, l'aménagement del
territorio, noi saremmo di fronte a dei pro
blemi di massicci investimenti.

Poc'anzi un oratore che mi ha preceduto,
il senatore Pajetta, accennando al canale
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Milano~Cremona~Po, can la prosecuzione Mi~
lano~Lago Maggiore, ricordava, per l'infra~
struttura, la cifra non indifferente di 100
miliardi.

Tutto questo ha portata, necessariamen.
te ~ da alcuni anni, e non da oggi ~ nella
politica economica a porre il problema del
coordinamento dei trasporti. Ciò dipende
necessariamente dal fatto che esistono più
mezzi di trasporto e fra di loro in concorren~
za; esiste, da Ulna parte, la necessità di prov~
vedere con i trasporti a1la valorizzazione di
un territorio e, dall'altra, 'Vi è la limitatezza
dei mezzi finanziari a disposizione.

Lo scopo di questo coordinamento cansi~
ste nel conseguire il massimo utile sociale
con il minor costo possibile. Da ciò discen~
de la necessità di creare una scala di
priorità negli investimenti e di fare dei
calcoli sul costo economko del trasporto
e sulla sua produttività, specialmente per
gH effetti indiretti, re}ativamente al traf~
fico non soltanto esistente, ma al traffico
cosiddetto «potenziale» e al traffico «in~
dotto », tenendo ben present~ il principio
secondo il quale ogni mezzo di trasporto
ha una sua peculiare partecipazione al fe~
nomeno in esame. Cioè, non si può dire che
vi siano due mezzi di trasporto che siano in
totale, assoluta concorrenza, al cento per
cento. Ogni mezzo di trasporto offre una sua
particolare prestazione, anche con riferimen~
to al problema della qualità delle merci tra~
sportate.

E aggiungo che questo principio ~ che
generalmente non è ben compreso ~ ci
conduce all'osservanza di una sana concor~
renza e (arrivo anche a dire) ci invita ad
una soluzione di collaborazione tra i diversi
mezzi di trasporto (ad esempio, la collabora~
zione che può esserci tra strada e rotaia, tra
idrovie, strade e ferrovie, e tra gli stessi
porti marittimi e le idrovie).

Ma per fare tutto questo, onorevoli col~
leghi, è necessario che esista una organiz~
zazione moderna ed efficiente della poli-
tica dei trasporti. E insisto su questa punto
perchè è ormai opinione diffusa che in que~

sta settore l'organizzazione è molto in ritar~
da rispetta alle attrezzature; e insisto an~

che per il fatta che la situaziane del nastro
Paese certamente non è confortevole. Se si
guarda all'attuale distribuzione delle compe~
tenze, si trova che ben tre Ministeri si occu~
pana del fenomeno dei trasporti in modo
principale: il Ministero del lavori pubblici,
che ha la competenza, in materia di infra~
strutture, sulle strade, sulle idrovie e sui
porti marittimi; il MinisterO' dei traspoy,
e dell'aviazione civile, che ha la competenza,
sempre in materia di infrastrutture, sulle
ferrovie (salvo la marginale competenza sul~
le nuove costruzioni, che rimane ancora at~
tribuita al Ministero dei lavori pubblici) e
sugli aeroporti; e il MinisterO' della man~
na mercantile cui spetta soprattutto l'eser~
cizio del moda di trasporto marittima. C'è
inaltre la competenza anche di qualche altro
Ministem: di que1la del turismO' (per il ri~
flesso nel nostro Paese, mentre in certi Stati
del M.E.C. il turismo fa parte, come ufficIO,
del MinisterO' dei trasporti) e della stesso
Ministero dell'industria e commercio, cui
spetta dare in concessione gli oleodotti.

Questa distribuzione certamente non è con~
facente al principio del caordinamento, non
solo agli effetti della scelta degli investi-
menti, ma anche per il coordinamentO' stret~
tamente burocratico. A tal propositO' vorrei
citare un caso interessante (che ho segnalato
da tempo al Ministero dei trasporti): la lun~
ga questione non ancora risolta del ponte
ferroviario sulla linea Po~Brondolo. Si va
da Erode a Pilato, dal Ministero dei lavon
pubblici a quella dei trasporti e viceversa.

Io mi domando: è possibile fare il coor~
dinamento al livella del cancerta tra i M
nistri o al livello del Consiglio dei ministri?
Mi pare impossibile, perchè non si può im~
provvisare un coardinamenta saltanto in una
riunione o con la strumento insufficiente
del concerto tra Ministri. Mi domando an~
cora: Se noi andiamo versa una pragramma~
zione (beninteso democratka), carne è possi~
bile partecipare a delle scelte prioritarie in
materia di tnllsporti se abbiamo una orga~
nizzaziane, che come l'attuale lo impedisce?
Ed infine: il nostro Ministro partecipa alla
Canferenza dei Ministri dei trasporti d'Eu~
rapa. Ma come può il Ministro rappresentare
tutta la dimensione del fenomeno dei tra~
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sportI non avendone i poteri? Quando il no~
stro Ministro torna in Patria deve chiedere
al Ministro dei lavori pubblici o al Ministro
della marina mercantile se sono d'accordo
con lui, mentre gli altri Ministri dei traspor~
ti del M.E.C. hanno la completa competenza
per tutti i settori, specialmente per ,quanto
riguarda gli investimenti.

Non vedo quindi, allo stato attuale, come
noi si possa essere in grado di risolvere il
problema secondo il principio del coordina~
mento. Si badi che nel Mercato comune la
Germania, la Francia e l'Olanda hanno un
solo Ministero dei trasporti che ha tutta la
competenza, sia per le infrastrutture sia per
l'esercizio. Il Belgio e il Lussemburgo, pur
essendoci la divisione fra il Ministero dei
trasporti e quello dei lavori pubblici, hanno
tuttavia un Ministero dei trasporti che ha
l'unica competenza in ordine alla scelta de~
gli investimenti c che opera con l'ausilio di
un Consiglio superiore dei trasporti.

Se ciò è vero, io non faccio altro che con~
eludere dicendo che è necessario risolvere
questo problema, anche se sono persuaso che
non tutto dipenderà dall'organizzazione, in
quanto, anche se lo strumento operativo tos
se il più perfetto, come è ad esempio il Mi~
nistero tedesco di Bonn in materia di tra~
sporti, può sempre sorgere una polemica tra
i diversi modi di trasporto, come è capitato
recentemente tra le Ferrovie di Bonn da una
parte nei confronti della navigazione renana
e le Ferrovie francesi, dall'altra, nei confron~
ti della navigazione interna dello stesso
Paese.

Direi che ci sarebbe da rimanere esterre~
fatti di fronte a questa situazione. Nel suo
Ministero, signor Ministro, esiste un ufficio
denominato 03 per la navigazione interna, il
quale non si trova allo stesso livello delle
ferrovie e della strada. Il fenomeno naviga~
zione interna è oggi inquadrato sotto l'Ispet~
torato generale della motorizzazione, ma a
me pare che questa forma di dipendenza non
sia la migliore per risolvere il problema di
mettere sullo stesso piano i vari modi di
trasporto, anche Se la importanza di cia~
scuno di essi è assai varia. Si tratta di un
elemento di disturbo che non aiuta a risaI.
vere i problemi della navigazione interna.

10 OTTOBRE 1963

Se questo ufficio 03 fosse alle dirette di~
pendenze del Ministro sarebbe una buona
cosa, ma non è così.

A proposito della legge n. 1616, che ri~
guarda la costruzione di nuovo naviglio, l'am~
modernamento dei natanti, le attrezzature:
portuali e' i premi di percorrenza, vorrei ri~
cordare che non abbiamo ancora il Regola-
mento, non perchè l'uffIcio 03 non sia statu
pronto a prepararlo, ma perchè, dovendo lo
stesso dipendere da altro ufficio il quale
si occupa di altre cose, c'è un ritardo buro~
cratico inevitabile, non per colpa degli uo~
mini ma del sistema. Lo stesso dica si di una
draga fluviale, costruita dal suo Ministero
e che non può essere ancora adoperata per
mancanza di personale.

C ORB E L L I N I, Ministro dei tra~
sporti e dell' aviazione civile. Questo riguar~
da però la riforma della burocrazia, che si
sta studiando...

L O M BAR D I . E aggiungo che, se
domani, in sede di applicazione del regola
mento della legge 1616 (che mette a dispo~
sizione alcuni miliardi) e della opportuna re~
visione del codice della navigazione (per la
parte che attiene alla navigazione interna),
si volesse lavorare su'l serio, l'attuale ufficiO
03 sarebbe nell'impossibilità pratica di at-
tendere con sollecitudine ed indipendenza
ai nuovi compiti.

Vi è poi un'altra incongruenza, quella del.
l'esistenza di un Comitato superiore deJ1a
navigazione interna (a latere dell'ufficio
03), il quale dice ben poco, sapendo ch,
il Ministero dei trasporti non ha la compe~
tenza nella scelta degli investimenti, cioè di
una vera politica idroviaria.

Ho detto queste cose rammaricandomi na~
turalmente per una situazione che certo non
è confortevole. Io voglio sperare che il Mi~
nistro prenda in considerazione questi pro~
blemi che hanno una enorme importanza.
Non sono certamente problemi atti ad inci~
tare la passione politica e di immediato ef~
fetta elettorale, ma hanno sempre un'enorme
importanza sul funzionamento dell'organiz~
zazione dei pubblici poteri. Aggiungo c: '
sarà bene ricordare che, in un mondo come
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il nostro in cui tutto cambia, tutto muta ad
una velocità e ad un ritmo mai visti nel pas~
sato ~ non siamo in un mondo statico in
cui una generazione può vivere senza mo~
dificarsi, ma siamo in un momento in cui
ogni generazione deve modificarsi e adattar~
si psicologicamente ~ ci vuole una partico.-

lare capacità di adattamento; occorre vera~
mente essere uomini del nostro tempo.

Mentre noi vogliamo rimproverare alcunI
Stati della Comunità economica europea di
attardarsi ancora in un atteggfameÌ1to poco
favorevole all'unificazione dell'Europa, fac~
ciamo in modo che non ci venga da questi
Stati il rimprovero che in un settore, :per
quanto particolare e tecnico esso sia, noi ita~
liani non siamo nella posizione di servire
all'integrazione economica europea. (Ap'P'lau~
si dal centra).

P RES I D E N T E. È iscritto a par..
lare il senatore Basso, il quale, nel corso
del suo intervento, svolgerà anche i due or~
dini del giorno da lui presentati insieme con
il senatore Veronesi.

Si dia lettura degli ordini del giorno.

F E N O A L T E A, Segretaria:

« Il Senato,

considerato che la proposta di regola~
mento de,Ma Commissione C.E.E., concernen-
te l'istituzione di tariffe a forcella nell'area
comunitaria può arrecare gravi pregiudizi
all'autotrasporto italiano, sia per il movi~
mento interno, sia per quello internazionale,
dato il sistema di libera contrattazione del
prezzo in uso nel nostro Paese;

ri tenuto che l'esenzione da tarifficazio~
ne dei percorsi non superiori a 50 chilome..
tri prevista dal regolamento ~ art. 18 pun~

to b) ~, mentre avvantaggia alcuni stati
membri delila C.E.E., pregiudica gravemente
il nostro Paese in ragione della particolare
configurazione geografica del suolo e dei
confini;

impegna il Governo a svolgere, urgen~
temente, presso gli organi della C.E.E., ogni
opportuna azione volta ad ottenere la modi-

fica delle norme previste al punto b) del~

l'art. 18 del progetto di regolamento istitu~
tivo della tarifficazione a forcella, chiaramen~
te sp-ereqUlaNve nei confromi dell'halia »;

«Il Senato,

poichè i nostri traffici in esportazione
per ferrovia nell'area comunitaria sono at~
tualmente angustiati da lunghe soste dei car~
ri presso le dogane interne, alle stazioni di
confine e nei porti;

considerato che a tale inconveniente non
è possibile ovviare mediante l'intensificazio~
ne dei traffici stradali, a causa del sistema
di contingentamento ancora vigente fra gh
Stati della C.E.E.;

invita il Governo a rendersi promotore'
a) del potenziamento ed ammoderna~

mento delle attrezzature ferroviarie e doga..
nali dei valichi di confine;

b) di una azione tempestiva presso gli
altri Stati del M.E.C. ed in particolare con
la Francia e la Germania, onde ottenere la
concessione di extra contingenti per traspor~
ti camionistici di merci, al fine di compen~
sare l'attuale grave deficienza dei trasporti
:ferroviari ».

P RES I D E N T E. Il senatore Bosso
ha facoltà di parlare.

B O S SO. Signor Presidente, onorevole
Ministro, onorevoli colleghi, l'efficienza del
trasporti rappresenta senza dubbio uno del
capisaldi di ogni moderno sistema economi..
co, tanto più in un momento, come l'attuale,

particolarmente delicato per la nostra eco~
nomia, nel quale la necessità dI contenere

l'aumento dei costi e dei prezzi impone in
modo assoluto di favorire e sostenere l'eco..
nomicità e l'efficienza di tutto il sistema dei
trasporti.

Il campo è così vasto, onorevoli colleghi,
che a chiunque si interessi di questi proble..
mi risulta impossibile una trattazione orgR~
nica Idelle infinite questioni che si prospet~

tano. Mi limiterò quindi a richiamare 1::1

attenzione vostra e del Governo su alcuni
punti che mi sembrano di particolare inte..
resse.
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Trasporti ferroviari. Per quanto riguarda
la situazione del traffico interno ferroviaria,
si debbono purtroppo constatare gli effetiI,
che si vanno facendo sempre più preoccu~
panti, del mancato tempestivo interventa per
risolvere i gravi problemi derivanti daJia
deficienza delle infrastrutture, sia fisse che
mobili, della nostra rete. Quest'anno, in parti~
colare si è verificata una serie di inter~
ruzioni di traffico, e non solo di quello in~
ternazionale, causate dalla mancanza di va~
goni o di mezzi di trazione. Tuttora gli uten~
ti sono costretti ad elemosinare dai van com~
partimenti ferroviari la messa a disposizlO~
ne dei carri mentre l'azienda ferroviaria,
allo scopo di intensificare l'utilizLO dei car~

l'i stessi, ha disposto la riduzione dei termini
di franchigia dal pagamento delle tasse dI
sosta e l'aumento notevole delle tasse mede~
sime.

Questo provvedimento, che in linea teo~
rica si è detto promosso nell'interesse della
utenza in generale, viene di maSSIma a pena~
lizzare l'utenza migliore, e cioè quella che
effettua I traffici in esportazIOne e che E
costretta, non di sua volontà, alle lunghe so~
ste dei carri sotto carica e in discarica nei
porti, nelle dogane interne o nelle stazioni
di confine.

L'ingorgo dei traffici ferrov1é1ri ai vq1ichi .di
frontiera ha assunto, negli scorsi mesi aspet~
ti assolutamente preocoupanti, nonostante
alcune agevolaziol1l disposte dall'azienda fer~
roviaria per l'effettuazione delle operazio~
ni e formalità doganali presso le stazio~
ni ferroviarie dell'interno, e nonostante la
buona volontà e l'abnegazione del perso~
naIe delle amministrazioni interessate.

Non è pensabile, tuttavia, di poter risolve~
re una così grave situazione con provvedi~
menti marginali; ma è sull'aumento dell.l
potenzialità dei servizi ferroviari internazio~
nali che occorre far leva. Problema di grande
impegno e di lungo respiro. Ma permettete~
mi, onorevoli colleghi, a questo proposito di
sottolineare ancora una volta !'importanza di
un provvedimento che già più volte ha for~
mato oggetto di interventi in quest'Aula. Esi~
stono oggi tra l'Italia e la Francia soltanto
tre binari sui quali scorre tutto il traffico
ferroviario interessante i due Paesi: due bi~

nari nella galleria del Frejus tra Bardonec~
chi a e Modane, un binario al valico di Ven~
timiglia. Si potrebbe, in breve tempo e con
spesa relativamente limitata, aumentare dl
almeno un terzo questa insufficiente poteIi~
ziali1à, ripristinando una linea ferroviaria
che già esiste in massima parte: la Cuneo~
Ventimiglia~Nizza, con 36 chilometri di gal~
lerie pressocchè intatte, con i binari in mas~
sima parte efficienti, anche se arrugginiti
dal lungo disuso, eon le stazioni ed i piazzali
in buone condizioni, anche se invasi dalle
erbacce od utilizzatI come sede di colonie
climatiche.

Non starò qUI a ripere ancora una volta
le numerose e validissime ragioni che ~m.
pongono il ripristino di questa linea mi
rotta diciotto anni or sono dalle truppe te~
desche in ritirata, credo ultimo residuo del~
le devastazioni belliche ancora esistente in
Europa. Sono cose arcinote, dette e ripetute
fino alla noia, ma, purtroppo, ancora e sem~
pre più attuali dato che gli archi crollati
dei ponti sulla Roja ancora oggi non consen~
tono il passaggio dei treni, mentre il traffico
a Bardonecchia e a Ventimiglia diventa sem.
pre più convulso, difficile, lento e casto<c;o
Vorrei soltanto, onorevoli colleghi, mi foss~~
consentito di richiamare la ~ostra attenzione
e quella del Governo sul fatto che mai come
'Oggi la soluzione di questo annoso problema
è apparsa tanto vicina e matura. L'impegno
della Francia a concorrere alle spese di ri~
costruzione, il consenso unanime dei tecnici
ferroviari dei due Paesi, la ripresentazione
nell'altro ramo del Parlamento della legge
Sarti, Badini ed altri, per il finanziamento
dei lavori di ripristino, rendono possibile che
la lunga e paziente attesa delle papolazioni
piemontesi e le necessità impellenti del traf~
fico trovino finalmente la loro soddisfazione
in una decisione che già troppo si è fatta
attendere.

Ma il problema ddla Cuneo~Ventimiglja~
Nizza non è certo il solo ad incidere sulla
efficienza delle ferrovie piemontesi. I servi~
zi ferroviari che fanno capo alla città di To~
rino non rispondono purtroppo al manteni~
mento, e tanto mena al previsto sviluppo, del
l'economia torinese, incentrata in modo pJr~
ticolare sull'industria, la quale sta insediall~
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dosi anche nella zona suburbana del ca~
poluogo, ed anche più lontano. Tale svilup-
po industriale periferico e l'incremento im~
ponente della popolazione, dovuto all'immi~
grazione, hanno dato luogo a movimenti
quotidiani di lavoratori, inversi a quelli già
"in atto verso il capoluogo, i quali ultimi, se~
condo calcoli approssimativi di qualche tem~
po addietro, interessavano circa 70~80 mila
persone, di cui poco meno della metà tra~
sportate dalle Ferrovie dello Stato. Tale no~
tevole movimento giornaliero di lavoratori
verso il capoluogo, ed ora anche in sen<;o
inverso, al quale deve aggiungersi, durante

l'anno scolastico, il movimento degli studen-
ti, trova peraltro gravi ostacoli nei servizi
nubblici di trasporto, imputabili in primo
luogo alle infrastrutture delle Ferrovie dello
Stato che risultano inadeguate alla neces~
saria intensa circolazione dei convogli nelle
ore di punta.

Occorre pertanto provvedere al potenzia~
mento ed al eompletamento dene infrastrut~
ture stesse ed al miglioramento dei servizi
ferroviari, in -modo da renderli idonei alle
necessità particolari sopra specificate ed a
que1le generali economiche e sociali di To~
rino e della provincia. L'elenco dei problemi
urgenti da risolvere e delle cose da fare è
assai lungo: ne citerò alcuni.

Gli ingressi ferroviari di Torino presen~
, tana una grave strozzatura nelle due trat~

te sino a Chivasso e sino a Trofarello, le
quali, dotate di due soli binari, risultano

ormai. saturate ed impossibilitate a soppor-
tare un maggiore ulteriore traffico. La posa
di altri duè binari sulle tratte anzi dette rap~
presenta quindi una necessità urgente ed ii1~
derogabiJe, sia per i trasporti locali, in spe~
cie operai, che per i trasporti a lungo rag~
o:io. L'opera è necessaria e richiede una so~
luzione immediata almeno su1le tratte:
a) Torino~Settimo Torinese, onde rendere
indipendente l'importante linea secondaria
del Canavese che, di recente ammodernata
con una spesa non indifferente, non è in
grado di svolgere la sua fuzione per i limiti
imposti alla circolazione dei treni sulla trat.
ta stessa: b) Torino~Bivio Sangone, che ren~
derebbe indipendente la linea per Torre Pel~
Jice, e le diramazioni per Cuneo e Barge, con

possibilità di miglioramento del servizio sul-
la linea stessa che serve una zona fra le più
importanti della provincia.

Le opere suddette dovrebbero trovare po-
sto fra quefle da finanziarsi con la legge
n. 211 del 27 aprile 1962, come precisato nel.
la presentazione del relativo disegno di legge
al Parlamento (<< Potenziamento delle tratte
limitrofe ai principali centri urbani »). Con.
temporaneamente all' esecuzione delle opere
di cui al punto primo, dovrà essere final~
mente impostata la soluzione del problema
relativo all'abbassamento del piano del ferro
nella città di Torino e di quello inerente
alla sistemazinoe definitiva della stazione
di Porta Susa. Nel proseguimento dell'ope-
ra di trasformazione da corrente trifase
a corrente continua della trazione nel si-
stema ferroviario piemontese~ligure, occor~
re al più presto provvedere alla trasfor~
mazione anche della tratta Carmagno!a-Sa~
vana, linea di primaria importanza per 1'eco-
nomia torinese verso il porto di Savona,
nonchè per !'intenso traffico turistico di
Torino e del Piemonte verso la riviera li~
gure di Ponente.

Sempre per quanto riguarda questa lìnea,
si ritiene inderogabile il suo potenziamen-
to mediante il ripristino del doppio binario
nella tratta Fossano~Ceva, asportato duran-
te l'ultima guerra, nonchè l'avviamento a
conclusione della posta del secondo bina-
rio fra Ceva e S. Giuseppe Quantunque di
competema del Ministero dei lavori pubbli~
ci, non deve mancare l'interessamento del
Ministero dei trasporti, al fine di portare
ad ultimazione i lavori (che si 1rascinano
da troppi anni) relativi al raddoppio e al10
spostamento della linea fra Varazze e Sa~
vona, con l'attivazione della nuova stazione
di Savona stessa, il cui fabbricato viaggiato-
ri, da tempo ultimato, va in deperimento.
mentre il piazzale, pure già ultimato, attende
la posa dei binari.

Per migliorare le comunicazioni con iJ
VeI1bano, il Cusio, Domodossola, la Svizze-
ra ed oIt~e, si rende necessario mettere allo
studio l'elettrificazione delta tratta Santhià~
Arana, che completerebbe il sistema, già elet-
trificato, in atto fra Torino e Milano e fra
Milano e Domodossola. La linea thìvasso~
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Ivrea~Aosta, ad un solo binano, presenta de~
ficienze tali da non rispondere più alle at~
tuali esigenze turistiche ed industriali: oc~
corre impostare lo studio per il raddoppio
almeno sino ad Ivrea, centro industriale di
importanza non solo nazionale. L'importan~
za della linea Parigi~Roma impone l'acce~
lerazione dei lavori di raddoppio del binario
fra Monterosso e Framura, nonchè il rad~
doppio fra Bussoleno e Salbertrand, uniche
due tratte a semplice binario su tutta la h~
nea. Lo sviluppo dei traffici con l' estero ren~
de necessari la sistemazione ed il potenzia~
mento degli impianti di confine, come quel~
lo di Domodossola, e specialmente di Mo~
dane. La dogana di Torino, poi, si trova
in gravi difficoltà di funzionamento, anche a
causa degli inadeguati impianti ferroviari
che necessitano di ampliamento.

Materiale rotabile. Occorre accelerare le
forniture di materiale rofabile, di cui le Fer~
rovie dello Stato sono fortemente carenti
Urge, comunque, l'ultimazione della dotazi(J~
ne del necessario materiale di trazione per
le linee di recente eleitrificazione a corrente
continua, interessanti Torino e il Piemon~
te (Torino~Milano, Torino~Genova~Roma, To~
rino~Alessandria~Bologna). Il compartImento
di Torino dovrebbe, infine, essere dotato dI
un adeguato numero di automotrici, asso~
lutamente necessario per svolgere il servizio
nella particolare e sviluppata rete di sua
competenza.

ESE'rcizio Torino non è ancora servIta da
comunicazioni adeguate, come veloCItà eD
intensità, alla sua importanza ed alle sue
necessità. Per i servizi internazionali occor~
rana comunicazioni dirette OVe non esistono
(valichi del Brennero, di Chiasso, di Venti~
miglia). Attraverso Modane bisogna arrivare
ad aumentare il numero dei treni, attualmen.
te inferiore a quello dell'anteguerra. Occorre
istituire dei treni T.E.E., facenti capo a To~
rino, sia verso la Francia che verso la Sviz~
zera. Qui transita soltanto Ia coppia del
« Moncenisio» fra Milano e Lione: manca
la coppia inversa. Per i servizi a grande rag~
gio è necessario aumentare ed accelerare
le comunicazioni, senza trasb'Ordi, sulle fon~
damentali direttrici di Roma e oltre, di Bolo~
gna~Puglie, di MilanoNenezia~Trieste, e rela~
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tive diramaziom. Per l servizi a medIO raggIO
e regionali occorre aumentare e migliorare
le comunicazioni con Milano, Genova, Sa~
vana e la Riviera LIgure (di fondamentale
importanza le comunicazioni lungo il trian~
gola Torino~Milano~Genova); lo stesso dica~
si per i principali centri piemontesi (Casale,
Verbano~Cusio, Biella, Cuneo, Valle d'Aosta,
eccetera), con i quali sono in atto anche mo~
vimenti di lavoratori. Per quanto riguarda i
servizi locali, al fine di alleviare il peso
dell'eccessivo inurbamento del capoluogo e
di agevolare il movimento dei lavoratori
nonchè degli studenti nei due sensi, oocor~
rana comunicazioni frequenti e rapide con
i centri suburbani ed anche a più ampio
raggio, con centri da considerarsi residen~
ziali (quali Ivrea, Pinerolo, Valle Susa, ec~
cetera ).

Ferrovie secondarie: Ferrovia del Cana~
vese. Come già detto, questa ferrovia abbi~
sogna di una sede indipendente fra Setti~
ma Torinese e T'Orino, senza di che non
potrà svolgere quell'efficiente servizio che
1'ammodernamento consente e le necessità
impongono. Ferrovia Valli di Lanzo, attual~
mente in gestione commissariale. Occorre
provvedere alla sua sistemazione in modo
rapido e definitivo.

Problemi del traffico portuale. Ho accen~
nato poc'anzi alla s'Osta dei carri nei porti,
e desidero ritornare su questo argomento
perchè le nostre correnti di approvvigiona~
mento e di esportazione per le vie marittime
hanno ormai raggiunto un'importanza tale
che non possono essere trascurate nel qua~
dro di un esame generale della situazione
dei trasporti. L'aumento dei traffici pone in
evidenza !'insufficienza delle infrastrutture
portuali ed è ovvio che tale insufficienza pro~
vochi un aumento notevole degli oneri per
gli operatori interessati, oneri che, in molti
casi, annullano gli sforzi della produzione
per il contenimento dei costi ai fini della
competitività sui mercati esteri. Occorre ade~
guare con la massima urgenza i porti e le
loro infrastrutture all'esigenza dello svilup
po dei nostri scambi commerciali.

Mi si potrà obiettare che meglio sarebbe
esaminare tale proposta in occasione del~
la discussione sul bilancio del Ministero dei
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lavori pubblici, ma, anche se il problema
relativo a queste intrastrutture e~ula dalla
competenza del Ministro dei trasportI, de~
sidero in questa occasione richiamare l'at~
tenzione sulla neoessità che SIa impostato un
piano organico e coordinato della politica
generale dei trasportI d'intesa fra tutte le
Amministrazioni statali, ciascuna per la par~
te di propria competenza.

I motivi per i quali le attuali strutture
portuali non rispondono alle necessità dei
traffici sono, essenzialmente, la carenza di
banchine, piazzali, edifici e VIe di accesso e
!'insufficienza dei mezzi meccanici per il ca~
rico e lo scarico delle merci. A tale scarsa
funzionalità dei servizi portuali deve aggiun-
gersi l'inadeguatezza di non poche reti di co~
municazione fra i porti ed i centri princi~
pali di assorbimento delle merci. Le deficien~
ze lamentate per i porti italiani risultano
particolarmente gravi per il porto di Sa~
vana, OVe il traffico delle merci e il numero
delle navi in arrivo ed in partenza hanno
registrato, dalla fine della guerra in poi, un
elevatissimo e progressivo aumento.

Il traffico portuale era infatti di 3 miliom
di tonnellate nel 1948, ed ha superato i 6
milioni e 400.000 nel 1962.

Nel 1962, e ancor più nel 1963, le navi di~
rette a Savona hanno dovuto e devono sosta~
re giorni e giorni in rada in attesa di acco~
sto, con conseguenti gravi spese di contro~
stallie, di inoperosità delle maestranze, di
lavoro in orario notturno e festivo, che han~
no causato e causano ingenti oneri alle in~
dustrie italiane, sia a quelle esportatrici, che
vedono compromessa la loro attività, sia a
quelle che sono tributarie dell' estero per le
materie prime e che devono perciò soste~
nere con crescenti sacrifici la concorrenza
delle similari industrie di altri Paesi.

Esaminando la generalità degli sbarchi ef~
fettuati a Savona, risulta che a fine del 1962
in 165 giorni sono arrivate 1.128 navi, che
hanno totalizzato ben 1.790 giorni di attesa
in rada; parte di esse hanno avuto fino a
6~7 giorni di attesa. Neppure i drastici di~
rottamenti applicati dalle compagnie di na~
vigazione sono serviti a svdtire lo sbarco
delle merci: infatti anche i porti di Genov'l
e di La Spezia lamentano inslljficienza di ap~

prodi e di attrezzature ed hanno subìto, nd~
lo stesso periodo, gravissimi mgorghi.

Autolinee in concessione. Passando daj
trasporti ferroviari a quelli stradah, deside~
ro richiamare l'attenzione del Governo sulla
situazione di grave disagio in cui si dibatto~

n'O le autolinee in concessione. È questo un
settore che, con le sue 11.000 linee, servi~
te da 19.000 autobus, e con i 18 miliardi di
viaggiatori~chilometro trasportati in un an~
no, rappresenta veramente un servizio in~
sostituibile e di immensa importanza. Lo
Stato deve preoccuparsi di mantenere in~
tegra e soprattutto potenziare l' efficienza del~
le Aziende concessionarie. Esse hanno biso~
gno soprattutto di fiducia, di tranquillità,
di tutela, mentre sono costrette ad operare in
un clima di difficoltà e di incertezze.

Tra le cause della crisi del settore elen~
cate dall'onorevole collega relatore, vorrei
anzitutto sottolinare il dilagare dell'Illecita
concorrenza fatta dai servizi abusivi svol~
ti dalle autovetture di noleggio da rimes~
sa, che evadono le imposte e gli oneri pre-
videnziali e sociali, non osservano i contra'-
ti di lavoro, non sono tenute a particolari
servizi sociali, come il trasporto dI studenti
e lavoratori a tariffe ridotte, e viaggiano sol~
tanto a pieno carico. Il Ministero è già In-
tervenuto in passato per eliminare questo
tarlo che mina le possibilita di esercizio e
la vita stessa di molte imprese concessiona~
rie di autolinee; ma le autorità preposte aHa
vigilanza mancano degli strumenti adatti per
una efficace repressione di questa illecita
attività.

In secondo luogo le autolinee soffrono per
il continuo aumento dei costi, dovuti pnn-
cipalmente all'aumento delle retribuzioni e
degli oneri previdenziali per il personale di~
pendente. Il rimedio suggerito dall'onore~
vale relatore, di ridurre congruamente la
imposta di fabbricazione sui carburanti im~
piegati dagli autobus in servizio pubblico

di linea e di concedere i sussidi previsti dal-
la legge 28 settembre 1939, n. 1822, sembra
particolarmente idoneo e raccomandabile a

mantenere in efficienza questi servizi, di gran~
de interesse pubblico e di spiccato inter~sse
sociale.
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In attesa di una eventuale unificaziane del
la gestione dei servizi municipali, occorre
coordinare tutti i servizi di autolinee subur~
bane ed extraurbane, sia per una evidente
economia di esercizio che per lo sviluppa
delle zone servite, ed in specie nell'interes~
se dei lavoratori obbligati ai quotidiani spo~
stamenti dalla residenza ai posÌl di lavoro.
Ove I servizi su rotaia non possano assicura~
re gh indispensabili servizi operai o di altro
genere, non devono trapporsi ostacoli alla
istituzione di autolinee. Le assegnazioni di
autobus da rimessa dovrebbero essere autQ~
nzzate in modo da ottenere una razianale
ripartizione nel territorio provinciale, e non
essere accentrate come è attualmente.

Agevolazioni particolan vengano concesse
ai trasporti su strada adibiti alla raccolta
degli scolari e studentI da trasferire alle
scuole ed istituti di istruzione, servizio già
in atto e che dovrebbe essere sviluppato.

Infine, è sentita la necessità di una pubbli~
cazione ufficiale nportante gli orari delle
pubbliche autolinee.

Autotrasporto di merci. Passando dai tra~
sporti stradali di persone a quello delle
merci, ci troviamo di fronte, anorevoli col~
leghi, ad un'altra serie di problemi non me.
no gravi ed assillanti di quelli fin qui pas~
sati in rassegna per gli altri settori.

È mancata finora in Italia una seria e co~
struttiva politica dei trasporti. A far le spe~
Se dell'indifferenza dello Stato, di fronte alle
difficaltà ed ai problemi di questo delicato
settore della vita economica nazionale, è sta~
to soprattutto il settore dell' autotraspono
professionale per conto terzi, che costituisce
!'intelaiatura di tutto il sistema dei traspor~
ti attraverso l'attività di oltre 100.000 azien~
de, in gran parte di piccole dimensioni.

La categoria deIl'autotrasporto merci per
conto di terzi è travagliata da molto tempo
da problemi e difficoltà che non hanno(ì~
nora trovato adeguata considerazIone: rat
tuale disciplina delle autorizzazioni rilascia~
te all'autocarro, e perciò soggette alla cessio~
need alla compra~vendita, è risultato fonte
di inconvenienti e di speculazioni. Sarebbe
assai più opportuno adottare il sistema di
rilasciare la licenza all'impresa anzichè al~
l'autocarro. Ciò presuppane la formazione di

un albo professIOnale tenuto con la respon~
sabilità e la determinante partecipazione
della categoria.

Il codice della strada, pur ottimo sotto
tanti aspetti, ha rivelato notevoli pecche per
quanto riguarda la circolazione degli autG~
carri. Si impone una piccola riforma per
adeguarlo agli sviluppi della tecnica, che
nel campo automobilistico procede velocis~
sima, e per tener conto dell'esperienza acqui~
sita in questi anni. Anche nello studio di
queste modifiche è auspicabile che gli ope-
ratori prendano parte attiva ai provvedimen~
ti che li riguardano, ciò che finora nan è
stato fatto. Molti gravi problemi fiscali as~
sillano l'auto trasporto : dalla gravosità del~
l'imposta sul gasolio ai criteri adottati per
la tassa di circolazione (che non tiene conto
della sasta forzosa degli autocarri nei gior~
ni fesÌlv!), dalla vessatoria struttura della
tassa di bollo sui documenti di trasporto
ai sistemi di accertamento degli imponibili
sui redditi di ricchezza mobile. È tutto un
insieme di provvedimenti che va revisiona~
to, abbandonando il criterio di colpire indI~
scriminatamente e senza riguardo per le
conseguenze.

Così pure va abbandonato il criterio' di
far gravare sull'autotrasporto il reperimen~
to dei mezzi finanziari per ogni nuova neces~
sità dell'erario (vedasi ~ per citare soltan~

to i provvedimenti più recenti ~ la ridtl~

zione del 60 per cento dell'esenzione seme~
strale dalla tassa di circalazione sugli auto~
carri nuovi dI fabbrica, adottata con legge
28 luglio 1961, n. 835, e l'assoggettamento
alla tassa di registro degli atti di acquisto
degli autoveicoli nuovi di fabbrica, già ap~
provato dalla Cammissione finanze e tesoro
del Senato, per far fronte agli aumenti dej~
le pensioni)

Nel campo dei trasporti jnternazionali sia-
mo rimasti fermi ai contingentamenti ed a L
le autorizzazioni rilasciate con il contagoccE',
Occorre liberalizzare, con larga visione dei
benefici che deriveranno all'economia del
M.E.C. da più ampie facilitazioni nel traffico
delle merci su strada, evitando che ciascun
Paese imponga balzelli e limitazioni agli au~
tocarri degli altri Paesi (ad esempio un au~
totreno italiano che si reca in Francia paga
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mediamente 2500 vecchi franchI di tassa dI
circolazione al giorno). Anche per questi
problemi le richieste avanzate dalla catego~
ria, di partecipa~e con propri rappresentantI
alle delegazioni incaricate della stipula degli
accordi, sono finora cadute nel vuoto.

Ma un altro grave pericolo incombe, ono~
revoli colleghi, sui nostri autotrasporti di
merci. La C.E.E. ha recentemente proposto
al Consiglio dei ministri uno schema di re~
golamento relativo all'instaurazione di un
sistema di tariffe cosiddette a forcella, per
i trasporti di merci, articolato su massimI
e minimi, dal quale sarebbero esentati sol~
tanto i trasporti effettuati su un percors:J
totale non superiore a 50 chilometri. Per il
nostro Paese, dato il sistema della libera
contrattazione dei prezzi oggi vigente, e con.
siderata la configurazione geografica della
Penisola, la soluzione proposta sarebbe di
grave pregiudizio per l'autotrasporto.

Il Governo dovrebbe pertanto }arsi inter~
prete presso gli organi comunitari dell'esi~
genza vivamente sentita dai nostri operate!
economici, allo scopo di ottenere che la ma.
teria venga disciplinata in un modo che mVl
costituisca, come quello previsto, una grave
discriminazione ai danni del nostro Paese.
In tal senso ho presentato un ordine del
giorno che mi auguro il Governo vorrà te-
nere nella dovuta considerazione.

Ed infine consentitemi, onorevoli colleghi.
alcune considerazioni per il settore dei tra~
sporti aerei. Il trasferimento dell'aviazione
civile dal Ministero della difesa al Mini~
stel'O dei trasporti rappresenta un passo
assai importante per il necessario potenzia-
mento dei servizi aerei. In tal campo la cit-
tà di Torino, antesignana con la linea di
idrovolanti sino a Venezia e nel campo co
struttivo dei veicoli, si è preoccupata di po~

tel' disporre di un proprio aeroporto, che;
provvide a costruire a spese proprie e con
appositi locali, caso forse unico in Italia.

Tale aeroporto, ubicato nelle immediate vi~
cinanze della città, in felicissima posizione
meteorologica, è pienamente attrezzato ed
effioiente, appartiene alla classe A (la mas~
sima) e risulta idoneo a ricevere velivoli di

qualsiasi tipo.
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Purtroppo, a tali sacrifici finanziari ed alk
aspettative dei torineSi non vi è stata corre~
sponsione da parte degli orgam responsa~
bili. Infatti, a tutt'oggi, tre sole linee fannu
scalo in detto aeroporto: quella di Roma,
con una coppia prolungata a Napoli, quelJa
di Parigi e quelia trisettimanale di Londra,
non tenendo conto del collegamento con Mi~
lana.

Le necessità economiche e sociali di una
grande città quale è Torino, nel suo presente
e nel suo prossimo e lontano divenire, non-
chè della sua zona di influenza, impongono
da parte del Ministero dei trasporti, che
ora ha esteso la sua competenza all'aviazio~
ne civile, il riesame dell'accennata situazione.

La Compagnia nazionale, alla quale gli En.
ti torinesi hanno versato e versano tuttora
notevoli contributi, dovrà provvedere a in~
tensificare i voli sulle linee in esercizio e
ad istituire nuove linee che colleghino que-
sta grande città almeno ai più importanti
centri delle regioni d'Italia più lontane,
nonchè ai Paesi europei e del bacino me~
diterraneo, verso i quali esistono forti cor~
l'enti di traffico non servite a sufficienza dai
mezzi di trasporto tradizionali, in attesa di
giungere a collegamenti intercontinentali.

Nuovi collegamentI si presentano urgenti
almeno con le Puglie, la Sicilia e la SarLi..
gna, nonchè con i principali aeroporti delL!
Svizzera e della Germania (Zurigo e Franco~
forte). Qualora la Compagnia nazionale non
intenda provvedere alle linee internazionali,
dovrà essere dato corso alle richieste che
pervengono da compagnie estelre, mai accol~
te sinora, eccezion fatta per la linea di Lon~

dI'a della REA
Per finire, due punti facilmente attuabili

potrebbero influire sostanzialmente sullo svj~
luppo dell'attività aeroportuale torinese:

1) incremento del traffico, attraverso la
effettuazione di scali di transito, di alcune
delle linee di collegamento fra la CapitaJc
e l'Europa del Nord, facenti attualmente sca~
lo sugli aeroporti milanesi;

2)adeguamento del sussidio che il Mi-
nistero della difesa aveva istituito a bavo-
re dell'aeroporto di Torino allorquando ave~
va richiesto ed olttenuto l'estensione deU'ora-
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no dI apertura dell'aeroporto per l'intera
gIOrnata (ore 24), propr:i:o per far fronte a
qualsiasi eventualità o contingenza si fosse
manifestata nella zona o neglI aeI oporti vi~
ciniori.

I 25 milIonI conceSSI diecI anm or sono
sono assolutamente inadeguati all'enorme
aumento dei costi e delle spese, sì che il bI~
lancio della Società di gestione ne subisce
annualmente le conseguenze, a danno delle
proprie necessità di sviluppo.

Mi auguro che i problemi che ho sottopo~
sto all'attenzione del Governo, alcuni dei
quali ormai indifferibili, possano trovare la
attesa e sospirata soluzione. (Applausi dal
cen tro~destra).

P RES I D E N T E . È iscritto a par~
lare il senatore Caron. Ne ha facoltà.

C A R O N . Onorevole Presidente, onore~
vale Ministro, onorevoli colleghi, da quattro
anni non prendevo la parola al Senato, a
causa dei miei impegni a Bruxelles alla Co.
munità economica europea, e devo confessa~
re che provo oggi una certa emozione nel ri~
prenderla, per quanto veterano di questa
Aula.

Parlerò soprattutto con lo spirito di chi
cerca di portare il proprio modesto contri~
buto su di un argomento di estrema im~
portanza, quale è quello dei trasporti.

Avrei voluto, letta la pregevole relazione
del collega De Unterrichter, al quale vanno
le mie felicitazioni, parlare più ampiamente
su questo problema. Ben a ragione, poco fa,
il collega Lombardi affermava come sia ne~
cessario che uno Stato moderno si occupi.
di questo settore, con chiarezza di idee e
lungimiranza. Mi auguro perciò che non si
debbano più strozzare le discussioni in que~
sta maniera (anche se ciò si fa per ragioni
troppo note, delle quali non ha colpa certa~
mente il Governo attuale) ma si torni a di~
battere, in quest'Aula e in quella della Ca~
mera dei deputati, ampiamente questo pro~
blema dei trasporti, che condiziona in ma~
niera tanto evidente la vita del nostro Paese.

Io quindi, più che trattare a fondo, sfiorerò
alcuni argomenti.

Vorrei dire innanzi1:utto una parola sullE'
Ferrovie dello Stato. Mi pare ci si possa com~
piacere che ndla passata legislatura siano
stati dati i fondi più urgenti e più necessan
da spendere III un primo quinquennio.

Mi auguro, e l'augurio è certo di tutti gli
italiani, che i soldi vengano spesi bene, pel"
i problemi essenziali, e tra essi ricorderei
quello del parco vetture, ormai manifesta~
mente insufficiente per poter mantenere
quella tradizione di buona amministrazione
che è propria dell'Azienda ferroviaria.

Penso però sia necessario che l' Ammini~
strazione, alla fine del quinquennio, dia una
relazione al Parlamento, nella quale siano
chiaramente indicate le difficoltà che certa~
mente si sararIllO incontrate lungo questo
periodo di tempo, i ritardi riscontrati, le di~
sfunzioni nel programma.

Ho la sensazione, infatti, e per ora non
esplicito il mio pensiero, che qualche cosa
forse non andrà di questo programma; e non
alludo solo ai prezzi in aumento che certa~
mente impediranno di raggiungere tutte le
mete fissate, per cui occorrerà riconsiderare
la seconda parte del Piano decennale.

Reputo opportuno fin da ora sottolineare
altresì che le Ferrovie dello Stato, smenten~
do le previsioni di osservatori superficiali o
pessimisti, hanno dimostrato che la loro fu~~.
zione, nelle medie e nelle lunghe distanze,
se non nelle lunghissime, è insostituibile.
Non tedio certo il Senato con cifre, ma cre-
do di poter dire che a fatica si fa fronte alle
richieste dei viaggiatori e delle merci, per
cui non è azzardato pensare e chiedere corn~
sapevolmente, oltre a programmi sempre più
adeguati e lungimiranti, molti più mezzi del
previsto.

Un problema è stato toccato dall'onore~
vale relatore, che non mi ha del tutto con-
vinto nella soluzione preconizzata. Si tratta
del problema dell'autonomia dell'Azienda
ferroviaria.

Se si tratta di autonomia di decisioni tec-
niche, di una condotta tecnico~amministra~
tiva dell'Azienda, sono assolutamente d'ac~
corda. A questo proposito non sarà mai ab~
bastanza deprecato il sistema delle influen-
ze politiche, direi meglio di campanile, che
mo)to spesso turbano una buona condotta
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tecnica ed economica delle ferrovie. Ma se
si tratta di pensare ad un'autonomia totak,
che porti addirittura, come vedo scritto, ad
un Consiglio di amministrazione con un pre~
sidente diverso dal Ministro, allora le lm~;
perplessità diventano molto serie.

In buona sostanza penso che, con correzio~
ni all'attuale struttura, le Ferrovie dello
Stata possano compiere la loro attività
al servizio del Paese in modo egregio, senza
i gravi turbamenti che accompagnano sem~
pre le riforme drastiche.

Restando all'Amministrazione il compIto
dI dirigere in via veramente autonoma sui
plano tecnico ed amministrativo le fer~
rovie, rimanendo al Consiglio d'amministra~
zione il compito di organo consultivo cun
pareri non vincalanti per il Ministro, io pen~
so che quest'ultimo debba dare le grandI
direttive politiche.

A proposito di direttive, viene subito alla
mente un altro problema: quello dei tra~
sporti su strada.

Vogliamo continuare come siamo andati
avanti fino ad oggi o vagliamo decidere qua~
le Ministero ha in Italia la vera competenza
di una politica dei trasporti su strada?

Accenno soltanto a questo problema per
essere breve; del resto ne ha già parlato
egregiamente il collega Lombardi che mi tro~
va pienamente d'accordo sul suo punto cl,
vista.

Un Ministro recentemente ha parlato della
utilità di costituire nuovi Ministeri; io sono
dell'opinione esattamente contraria.

L'esperienza deve dettare una concentra~
zione delle attuali competenze ministeriaIi,
troppo disperse e spesso oontrastanti, peì'
arrivare ad una razionalizzazione dell'Am~
ministrazione dello Stato. Ma quando par~
liamo delle prospettive e dell'avvenire delle
ferrovie e delle strade, ora manifestamen~
te complementari e non concorrenti (final~
mente da parte dei competenti non si parla
più della battaglia tra strada e rotaia), bi-
sogna riferirsi ad un nuovo dato: quello
dell'inserimento del nostro Paese nella pil'l
vasta zona della Comunità dei Sei.

Il trasporto influisce sul progresso ec()~
nomico, e questo a sua volta determina ulte~
,riore domanda di trasporto. La realizzazione

progressiva del Mercato comune avrà quin~
di dei benefici effetti sul volume dei traffici
sia per strada ferrata che per strada or~:l~
naria, e le nostre direttive politiche deb~
bono sin d'ora tener conto di questa rea~
lizzazione. E se è comprensibile che nel set~
tore privato qualcuno esiti ancora ad affron~
tare le fatiche ed i rischi insiti nella mo~
dificazione di Wl ordine interno in funzio~
ne di una politica comune europea, i respon~
sabili dello Stato italiano, i Ministri, il Go.
verna nel suo complesso, il Parlamento, i
funzionari direttivi, a questa realtà debbono
adeguare illloro pensiero e la loro azione.

L'augurio di chi, come me, ha lavorato
per 4 anni III campo comunitario, e con non
lievi responsabilità, è che questa necessità
di adeguare direttive e strumenti di una po~
litica dei trasporti a quelle linee maestre
che già sono state tracciate a Bruxelles SIa
sempre più sentita, inducendo anche, se oc~
correrà, a modificarle e a migliorarle.

E vengo, signor Presidente, alI settore che
più mi è consentaneo per l'interesse che ad
esso ho sempre portato e che mi vuole quasi
tradizionale interlocutore, un tempo sul bl~
lancio della Difesa ed ora, per la prima vol~
ta, su quello dei Trasporti: l'aviazione civile.

Ne pado anche perchè, a distanza di tempo
dal giorno in cui lasciai l'Amministrazione
dell'aviazione civile, nel febbraio 1959, molte
cose sono cambiate, molto cammino sulla
via del progresso si è fatto, anche se ~ a

causa purtroppo della imperfezione propria
degli uomini ~ moltissimo resta ancora da
fare.

Innanzi tutto mi corre l'obbligo di consta~
tare che la passata legislatura ha dato so-
luzione ad un problema che era maturo da
tempo. Non posso qui non ricordare le diffi~
coltà superate, le battaglie sostenute nel se~
gno di una fiducia piena nello sviluppo del
mezzo aereo e nella giustezza della causa:
]a separazione dell' ~viazione civile da quella
militare. I veochi colleghi ~ ce ne sono an-
cora qui presenti che mi fanno l'onore, e

sono loro grato, di ascoltare queste mie pa~

role ~ ricordano certo come io avessi im~

postato il problema e quale tipo di soluzion(~

avessi pensato di dare. « La enucleazione in
via fisiologica ~ dicevo in un mio discor-
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so ~ dal Ministero della difesa dell'avia~

zione civile, da organizzarsi in un'ammini~
strazione autonoma con proprio bilancio e
competenze piene su tutti i settori della avia~
zione civile ».

n mio pensiero si appoggiava non tanto
e non solo su una personale intuizione o su
una piena conoscenza del problema, ma alle
conclusioni di quella Commissione di indé1~
gine e di studio sui problemi dell'aviazione
civile che ebbi l'alto onore ed il privilegio di
presiedere nei lontani 1951 e 1952. Queste
conclusioni, frutto di un'indagine veramen~
te esemplare, di uno studio accurato e pro~
fondo di parlamentari, di tecnici, militari e
civili, hanno ancor oggi il pregio della fre~
schezza ed il raro conforto del verificarsi
quasi puntuale deUe loro previsioni.

Ma nella passata legislatura si è presa
una decisi'One che si è concretata nella legge
30 gennaio 1963, n. [41, entrata in vigore il
5 giugno di quest'anno.

Lungi da me l'idea di parmi sul piano del~
la critica, anche se è evidente, da quello che
ho detto prima, il mio personale dissenso
sulla soluzione adottata, soprattutto perchè
non si è dato il tempo necessario per un
sano distacco dall'aviazione militare, e non
si è sufficentemente riconosciuta la neces~
sità di un'ammfnistrazione autonoma prima
del passaggio al Ministero dei trasporti. Ri~
conosco ben volentieri, ciò nonostante, che
un enorme passo è stato compiuto, e ,leal~
mente mi felicito con chi ha operato per i1
raggiungimento di questo risultat'O.

Ma ora bisogna cominciare ad applicare la
legge, e soprattutto ad applicarla più che
nella sua lettera, direi, nel suo spirit'O. In~
tendo perciò richiamare l'attenzione dell'ono~
revole Ministro, e dei suoi consiglieri in par~
ticolare, su alcuni punti della legge.

In primis, il Ministro dei trasporti e del~
l'aviazione civile, attraverso il nuovo Ispet~
torato, vede devoluti a sè tutti i compiti ~

dice testualmente la legge ~ e le attribuzio~
ni esercitati dal Ministero della difesa in
materia di aviazione civile, nonchè tutte le
competenze attribuite dal Codice della na~
vigazione al Ministero dell'aeronautica.

Questi compiti, che mi guardo bene in
questa tarda serata di elencare, sono estre~
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mamente importanti, numerosi, essenziali, e
diventeranno fatalmente sempre più vasti.

Da qui la necessità di personale qualifica~
to e sufficiente per l'Ispettorato e di fondI.

Qualche maligno dirà che io dimentica~
va, quando parJavo a favore del distacco
dell'aviazione civile, questi problemi del per~
sonale e dei fondi. Non è vero. Vorrei riman~
dare questi miei critici (ve ne erano prima.
e li risentirò subito dopo queste mie pa~
role) ai miei discorsi stampati. Sono tanti
che ne ho fatto addirittura un volume.

Occorre ora provvedere, di intesa con iì
Ministero competente, quello delIa pubblica
istruzione, a preparare questo personale,
questi funzionari attraverso scuole di ogni
grado. Gli istituti professionali, o alcuni di
essi, deboono avere una branca per la sipecia~
lizzazione aeronautica che va dai motoristi
ai tecnici elettronici, dai radioperatori ai
regolatori del traffico, dai direttori d'aera~
porto agli addetti d'ogni genere.

L'aviazione militare, aUa quale è sempre
andato, e va anche oggi il mio riconoscimen~
to per quanto ha fatto per l'aviazione civi1e,
forniva anche all'Amministrazione centrale
degli uomini in buona parte preparati. Per
l'avvenire forse non sarà più così, ma una
nuova carriera si apre e ad essa, attraverso
scuole e università, dovranno pervenire gio~
vani idonei e preparati.

È quindi un compito di studi e di provve~
dimenti programmati quell'O che si apre per
l'Ispettorato deH'aviazione civile, per il suo
direttore generale, e per il Ministro che 'Oggi
ha la responsabilità politica del settore. È
perciò che nel prassimo Gabinetta io auspico
vi sia un Sottosegretario, che collabori di~
rettamente col Ministro ~ il quale solo, na~
turalmente, ha la resp'Onsabilità politica ~

per curare più da vicino e con continuità
l'aviazione civ11e, ultima arrivata al Ministero
dei trasporti, con attrezzature modeste e con
cifre in bilancio che nan esito definire as~
solutamente insufficienti.

Non si può certamente pensare di poten~
ziare l'aviazione civile con gli stanziamenti
in bilancio. È anacronistico ed è (ciò che più
conta) contro !'interesse del Paese. Mi di~
cono che il Ministro del turismo ripeta spes~
so che il suo Ministero è paragonabile, in
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gergo sportivo, ad una squadra di serie B
in relazione al poco interesse che il proble-
ma sembra suscitare ed ai fondi assegnati.
Penso che l'Ispettorato dell'aviazione civi~
le possa allora essere paragonato, tutto al
più, ad una squadra di boys! Se questa po-
ca sensibilità per i problemi del turismo è un
grande male (e non apro un discorso sul
quale abbiamo avuto recenti autorevoli in-
terventi al Senato), male sarebbe anche se
per l'aviazione civile il Ministro preposto
non esigesse fin da ora l'inversione della ten-
denza alla trascuratezza ,ed alla poca o su-
perficiale conoscenza del problema.

L'aviazione civile, per le sue utilità diret-
te e indirette, è un fomidabile strumento di
progresso economico del Paese. Un'aviazione
attrezzata modernamente costituisce oggi,
per uno Stato moderno, lo stesso fondamen~
tale strumento di affermazione politica ed
economica rappresentato nei secoJi scorsi
dai grandi servIzi marittimi. Essa costituisce
un nucleo vivente di un ramo di industria
destinato ad un avveniJ1e che oJIpai tutti
possiamo dichiarare tranquillamente sicuro.
Così fu 100 anni fa, onorevole Corbellini,
per la strada ferrata e la marineria a va~
pare; così tornò ad essere, 60 anni addietro,
per l'automobile. Ma voglio aggiungere altre
considerazioni che si possono leggere nelle
conclusioni dell'inchiesta che ho prima ci~
tatoo

La grande rapidità ,del mezzo di trasporto
aereo fa oggi di esso il sistema di comunica-
zione con l'estero per eccellenza; e sono con-.
cardi i tecnici sull'avviso che il trasporto
aereo prevarrà per passeggeri (del resto lo
Atlantico ne dà già la prova) sopra gli altri
sistemi. Il fondamento di queste previsioni
lo si scorge già nelle statistiche del movimen~
to aereo nel mondo e anche nel nostro Paese.

L'aereo è e resterà i,l solo mezzo che pos~
sa permettere di effettuare in una stessa
giornata viaggi di andata e di ritorno fra i
centri più lontani della Penisola, fra il Nord
e il Sud, fra la Penisola e le Isole e fra le Iso~
le tira 100ro, e quello che permetterà di ,j1ealiz-
zaire Uin servizio di posta aerea con reoapito
neJla stessa giornata della corrispondenza.

Nell'attuale situazione di fatto, caratteriz~
zata all'interno da un trattamento, che non

può essere certo chiamato {{ contempera-
rata », dei vari sistemi di trasporto, e all'este~
ro da un'accentuata politica proteziOlnistica
dei vari Stati, non esclusa l'America, in fa~
vore delle rispettive compagnie di bandiera,
!'iniziativa privata ha dimostrato di non po~
ter affrontare l'oner,e e la responsabilità del
potenziamento di questo settore dei traspOl~
ti. La pesante situazione del credito, l'entità
degli investimenti, l'alea della remunerazio-
ne del capitale, portano alla conclusione
che l'auspicato potenziamento di questo ra-
mo dei trasporti non possa realizzarsi senza
un adeguato intervento dello Stato.

La logicità di un intervento dello Stato
in questo settore deriva dagli stessi motivi
per i quali lo Stato medesimo, a mezzo di
leggi, regolamenti, tariffe, concessioni e sov-
venzioni e altresì di dirette iniziative, è inter-
venuto e continua ad intervenire a favore dei
trasporti terrestri e marittimi nazionali. Ma
lo Stato è sicuro anche di fare un buon af-
fare. Secondo una stima della Banca d'Italia,
l'apporto valutario della flotta aerea italia-
na per il trasporto passeggeri stranieri è
risultato nel 1959 di 36,8 milioni di dollari;
nel 1960 di 49,6; nel 1962 di 62,1. E secondo
stime del tutto attendibili sarà quest'anno,
1963, di oltre 100 milioni di dollari.

Il risparmio di valuta per merci impor-
tate è aumentato a sua volta da circa 5 mi~
lioni di dollari nel 1959 ai 10 circa che rag-
giungeremo nell'anno in corso. IIrispar-
mio in valuta per i passeggeri italiani è au-
mentato dai 13,5 milioni di dollari del 1959,
ai 30 circa di quest' anno.

Questo accenno all'utilità valutaria de!~
l'aviazione civile mi permette di congratu-
larmi, pubblicamente, in quest'Aula, con i
dirigenti della nostra compagnia nazionale.
l'Alitalia.

Oggi è con compiacimento che gli italiani
possono vedere all'ottavo posto delle com~
pagnie del mondo Ila nostra compagnia na~
ziOlnale.

Si pensi che quando, sei anni fa, si proce~
dette alla fusione della L.A.I. con l'Alitalia
(e non posso dimenticare che essa fu voluta
da tre senatori, il defunto Presidente del
Consiglio Zoli, il ministro Bo e chi ha l'ono~
re di parlare), il totale dei passeggeri traspor-
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tati dalle due linee nel 1957 era di 222 mila
unità circa. Nel 1962 esso fu di 2 milioni e
77.071. Dei 222 mila passeggeri del 1957,
187 mila riguardavano il settore nazionale.
Oggi, sui 2 milioni circa di passeggeri, 918
mila riguardano il settore nazionale.

L'Alitalia, potenziata in tutti i suoi setto~
ri, ha oggi 8 mila dipendenti contro i 3 mila
delle due compagnie dell' epoca.

L'aviazione è quindi anche un buon affare
per il popolo italiano, in particolare per l'ap~
porto che essa dà al turismo, ma il suo
sviluppo ha bisogno di un programma chia~
ro, ben articolato, di mezzi adeguati, di uo~
mini preparati.

Dobbiam'O essere grati all'onorevole re~
latore per aver indicato i capitoli principali
di questa {{ programmazione ».

La Direzione dell'aviazione civile, a quan~
to mi consta, ha formulato un programma
dettagliato e cifrato.

Occorre ora, onorevoli colleghi, che il Par~
lamento, soprattutto il Senato che ha una
particolare sensibHità per questo problema,
perchè il primo ordine del giorno a favore
dell'a~iazj.one civile, nel 1948, fu proprio
votato all'unanimità dal Senato, da tutti i
suoi gruppi politici, occorre ora, ripeto, che
il Parlamento stimoli il Governo a cO!t1side~
rare l'aviazione civile per quello che è, per
quello che va1e, per quel\lo che sarà. Ed è
venuto anche il momento di dire c'Ome oc~
COI1ra realizzare un piano anche di linee in~
terne per il nostro Paese più razionale e più
esteso dell'attuale. La mia tendenza, in que~
sto settore, è di affidarne la ges ti'One non
alla compagnia nazionale, già sufficientemen~
te caricata di oneri e responsabilità, ma ad
altra compagnia; ma non vedrei difficoltà
ad una partecipazione azionaria dell'I,R.I, a
della stessa compagnia Alitalia.

Questo accenno un pa' diffuso sulla Com~
pagnia nazionale, che ho fatto perehè sento
profondamente come sia necessario che si
ricordino questi dati e questi fatti, mi per~
mette anche di dire una parola di compia~
cimento alle altre Compagnie che si sono
costituite e che sono state citate dall'onore~
vole De Unterrichter nella sua relazione. Ad
esse va tutta la nostra simpatia per i risultati
raggiunti e soprattutto 'per le speranze che

alimentano; ad esse debbono essere dati i
mezzi necessari per lo sviluppo di un set~
tore che non è certamente meno importan~
te per lo sviluppo economico del Paese.

Ma la legge che istitutisce l'Ispettorato
dell'aviazione civile prevede anche, e credo
saggiamente, un organo consultivo il c11i
parere è obbligatorio in talune materie. Un,l
di queste è appunto la programmazione de~
gli investimenti e l'O sviluppo poliennale.

Il Consiglio superiore dell'aviazione va
quindi costituito, e tutti i cittadini pensosi
del bene comune debbono augurarsi che Il
Ministro 'Proponente, quello dei trasporti e
dell'aviazione civile, abbia la mano felice
nella scelta dei suoi componenti e s.peciaì~
mente del suo Presidente. Ho molto rispetto
per gli anziani, non fosse altro perchè anche
io non sono più giovane, ma l'aviazione ci~
vile è un mondo in tal,e rapida evoluzi'One, e
così dinaJl1Jko, da rjchiedere forze giovani,
enelt'giche, capaci, soprattutto capaci per
esperienze vissute, per prove date, per l'indi~
rizzo del loro pensiero. Se è vero che i pa~
reri non sono vincolanti, specie in quest::)
delicatissimo momento, il consiglio di com~
petenti saggi ed equilibrati può essere di
prezioso ausilio al Ministro.

Il coordinamento, poi, con i servizi che so~
no rimasti all'aviazione militare, in partico~
lare quello delle telecomunicazioni ed assi.~
stenza al volo, richiedono molta attenzio~
ne: anche qui la scelta degli uomini sarà
determinante per creare quel clima di com~
prensione delle reciproche necessità e di mu~
tua collaborazione che appare indispensa~
bile.

L'Italia non ha voluto partecipare all'Ell~
rocontrol; ne era stata con me, allora Sotto~
segretario, l'iniziatrice. Non riapro una po~
lemica; solo mi auguro che il nostro Paese
si adegui, ciò nonostante, in tutto e per tut~
to a quanto fanno gli altri, e spero nel gran
medico, il tempo, per rimediare a quello
che io considero essere stato un errore.

Occorre però dire con responsabile chia~
rezz:a che, pur essendosi verificati dei mi~
glioramenti in questo delicato settore del~

l'assistenza al volo, siamo ancora lontani da
quanto si è fatto e si fa altrove. E ciò, diC0
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subito perchè non ci siano equivoci, scI"
per mancanza di mezzi.

Il 1970 non è poi oosì lontano, e la com~
parsa del «supersonico}} porrà per l' assi~
stenza al volo, che sarà certamente per voli
con ogni tempo, e per le infrastrutture, gros~
si problemi che vanno fin da oggi impostati e
risolti. Tra essi non possiamo dimenticare
quello delle strade di accesso agli aeroporti,
citato dal relatore a giusto titolo, e lo rin~
grazio.

Chi, come me, ha vissuto le ansie per le
nostre infrastrutture all'apparizione nelle pj~
ste di tutto il mondo dei « jet », non può che
augurare che il Ministro dell' epoca veda ri~
salti tutti i problemi, che solo fugacemente
ho tratteggiato, per l'epoca dei «sUJperso~
nici ».

Come gli onorevoli colleghi vedono, solo
questi accenni poveri e scarni bastano a sot~
tolinare l'importanza che, in una necessa~
ria ed auspicabile programmazione, lo Sta~
to deve dare al settore dei trasporti. Essi
debbono essere visti coordinatamente, te~
nendo presente che ciascuno di essi non
può prescindere dagli altri, in quanto no
soddisfa mai da solo a tutte le esigenze del~
la vita moderna.

Guai a lanciarsi, ad esempio, in massicci
investimenti per elevare ulteriormente la ve~
locità dei mezzi di superficie, quando l'aereo
può battere tutti; ma ogni cura dovrà es~
sere data ai collegamenti metropolitani, tra
i centri delle città e le periferie e le città
satelliti, dove invece l'aereo non serve.

È dunque necessario che, là dove l'utilità
di un mezzo venga a flettersi o a cessare per
ragioni economiche e tecniche, si stabilisca
quale altro mezzo è di più utile impiego.

In questo senso lo Stato deve impostaI'e e
condurre la sua politioa generale dei tra~
sporti, partendo dal principio fondamentale
dell'integrazione reciproca dei diversi siste~
mi in funzione della naturale sfera di azione
di ognuno. Ecco quindi la necessità di uni~
cità di direttive e l'utilità di un grande Mi~
nistero dei trasporti che tutti li comprenda
e che a tutti dia il posto dovuto. Ma allora
occorre spingere l'organizzazione più a fon~
do riunendo veramente tutti i trasporti in
un solo Dicastero.

In attesa di questo ideale, peraltro rag~
giunto dagli altri Stati, con tutti i benefici
conseguenti, io vorrei pregare l'onorevole
Ministro che non dimentichi l'ultima venu~
ta, l'aviazione civile; e come in una famiglia
all'ultimo arrivato dei figli vanno le simp2.~
tie e l'affetto anche dei fratelli maggiori,
vada anche all'ala d'Italia ogni cura ed al~
tenzione: cioè il personale qualifioato ed
i mezzi necessari.

Tutti gli italiani le saranno grati! (Vivi
applausi dal centro).

P RES I D E N T E. Dichiaro chiusa
la discussione generale, riservando la paro~
la ai senatori. Angelini Armando, Salemi e
Carelli già iscritti a parlare.

Rinvio il seguito della discussione ad al~
tra seduta.

Annunzio di interpellanze

P RES I D E N T E. Si dia lettura della
interpellanza pervenuta alla Presidenza.

S I M O N U C C I., Segretario:

Al Presidente del Consiglio dei ministri
ed al Ministro degli affari esteri, per sa~
pere quale fondamento abbiano le notizie,
riportate da numerosi organi di stampa, cir~
ca le riserve prudenziali che sarebbero sta~
te avanzate dal ministro Piccioni negli Stati
Uniti sugli sviluppi distensivi dell'accordo
di Mosca per la cessazione parziale degli
esperimenti atomici.

Convinti che un tale atteggiamento di re~
ticenza sarebbe in flagrante contrasto con
la volontà distensiva reiteratamente affer~
mata dal Presidente del Consiglio al Parla~
mento e con la stessa adesione dell'Italia al
trattato, gli interpellanti chiedono che il Go~
verno italiano agisca senza ambiguità e sen~
za indugi per accelerare il processo di di~
stensione che gli accordi di Mosca débbono
logicamente avviare e prenda all'uopo le op~
portune iniziative (44).

SPANO, BUFALINI, MENCARAGLIA,

PALERMO
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Annunzio di interrogazioni

P RES I D E N T E. Si dia lettura delle
interrogazioni pervenute alla Presidenza.

S I M O N U C C I, Segretario:

Al Ministro dei lavo,ri pubblici, per cono~
sc.ere se non ritenga, giunto il momento di
accertall'e i veri moti'vi che hanno impedito
le riparazioni occorrenti al Ponte Flaminio
di Roma, e neHo stesso tempo hanno consen~
Hto di iniziare la costruzione di un nuovo
ponte, per cui sono stati già erogati 400 mi-
lioni di lire.

Infatti dagli avvenimentI che si sono sus~
seguitI risulta chiaro che, mentve in un
primo tempo H ponte Flaminio è stato
dichiarato pericolante ,ed irrecupeirabile e
quindi chiuso al traffico, causando del dan~
no materialle e morale a deoine di migliaia
di cittadini, in un secondo tempo, quando
cioè erano stati già iniziati i lavori per la
costruzione del nuovo ponte, gli stessi tecni.
ci hanno affermato che il ponte Flaminio
non è più pericolante e che dopo alcune ri~
parazioni potrà senz'altro essere riaperto
al traffico cittadino.

Per conoscere, altresì, nel caso che pre~
cise ir,esponsabilità dovessero emergere, qua~
h provvedimenti intenda prendere nei ri~
gua,rdi di coloro che per incompetenza, pre~
sunzione o ahro avrebbero causato tanto
disordine con conseguente sperpero del pub~
iblico denaro (136).

DE !LUCA !Luca, MAMMUCARI

Al Ministro dèll'industria e del cammer.
cia, per sa'pere 'Se sia a conoscenza che J'Ene!
per allacciare alla rete elettrica62 famiglie
di coltivatori diretti e piccoli proprietari di
una frazione collinare in comune di Meldola
(Forlì), ha chiesto lire 34 milioni più I.G.E.
ed il pagamento anticipato, non intendendo
attendere le sovvenzioni statali previste dal
{( Piano Verde», anche se queste sono già
sta'te, in linea di massima, accordate ai col~
ti va tori che ne hanno fatto richiesta in forma
associata.

Come int,enda intervenire perchè l'Enel,
ente di Sta,to, favorisca l'deLtrificazione del~
le campagne, anzichè ostacolarla con gli
alti costi «37).

FARNETI Ariella

Al Ministro della pubblica istruzione, per
conoscere quali provvedimenti abbia preso
od intenda prendere, 'per evitare in qualche
modo il danno di numerosi insegnanti ob~
bHgati di autorità ad assumere senza loro
preventivo consenso determinate sedi (138)
(già svolta nella seduta antimeridiana
odierna).

MERLIN

Al Ministro della pubblica istruzione, per
sapere se, in relazione alle ,risultanz,e dei
concorsi per professori di ruolo in atto a
sensi e per gùi eHe.tlt'i ddla legge n. 831 del
28 luglio 1961, per cui le comunioazioni di
nomina e le assegnaziO'ni di sede sono giun~
te e stanno arrivando impreviste agli inte~
ressati, a.rrecando loro grave disagio per
dovere, talO'ra, raggiungere sedi lontane, taJi
da comporta're distacchi dalla famiglia con
sfavorevoli varie oonseguenze, per cui molti
si vedono costretti a rinunciare ana nomina
stessa, non ritenga necessario adottare, con
urgenza, ogni più opportuno provvedimento

del caso, di soddisfazione per gli interessati,
tale da assicurare il buon andamento della
scuola, onde evÌtaJ:1e ,che, ad aocettazioni,

fatte per stato di necessità, seguano rinun~
ce, domande di aspettativa, di congedo, as~

senze e, quindi, sostituzioni e, così:

dare corso alle sistemazioni nei con~
fronti dei docenti che manifestino il loro
gradimento;

mantenere glI altri vincitori, nominati
in 'ruolo, nelle sedi attuali per il prossimo
anno scolastico 1963.64, durante n quale
sa,rà agevole trovare confacenti sistemazio~

Dii (139) (già svolta nella seduta antimeridia~

na odierna).

VERONESI, ALCIDI BOCCACCI REZZA

Lea, TRIMARCHI
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Ai Ministri del lavoro e della previdenza
sociale e delle partecipazioni statali, per co~
nascere quali impegni assumono per garan-
tire la costruzione a Firenze del nuovo stabi~
limento per la produzione di materiale elet~
tronico, costruzione che fu formalmente pro-
messa dalla Direzione dell'IRI e dal Gover~
no al momento della chiusura della verten-
za sindacale FIVRE, quattro mesi or sono
(140).

CERRETI, BITOSSI, FABIANI

Al MinLstro deLla sanità, per conosoere a
che punto è1'oI1ganizzazione per 1'applièa-
zione est'ensiÌva e gratuita della vaocinazio~
ne antipoIiomielitka con virus v,ivente at.
tenuato secondo Sabin, in particolare per
quanto conoerne la pr,edisposizione delle at-
trezza,ture e dei servizi necessari nonchè
deHe operazioni di propaganda prepara.to~
via, dato che l'andamento epidemiologico
deHa poliomieMte permane purtroppo sta-
zionario nel nostro Paes,e e impone int'el'ven-
t,i rapidi e decisi.

Date anche le diffuse attese, ,si desiÌdere..
rebbe inoltre conosoere quoodo potrà ave~
re pratioo imi:oio questa p'I1ima auspkata
campagna naziona,1e di vaocinazione col vac~
cina Sabin (141).

SAMEK LODOVICI, AJROLDI, Russo,

ZELI OLI LANZINI

Al Ministro del lavoro e della previdenza
sociale, per conoscere se la Commissione per
l'adeguamento delle pensioni della previden~
za marinara, composta da rappresentanti dei
Mdnistejri del lavoro e della marina mercan~
tile e dell'I.N.P.S., che avrebbe dovuto pre-
sentare le conclusioni entro il 31 marzo 1963
ha ultimato il suo lavoro;

ed in caso positivo quali proposte S0l10
state avanzate e quando esse saranno at~
tuate, tenendo presente che dette pensioni
non sono state migliorate dal 10 gennaio
1958, per cui ogni ritardo, oltre a procUjrare
sensibile danno agH interessati, aumentereb~
be lo stato di disagio e creerebbe una ingiu-
sta sperequazione con altre categorie di pen-

sionati che hanno già ottenuto migliora-
menti (142).

PALERMO

Al Ministro della sanità, per conoscere se
nel pubblico macello di Napoli sono osser.
vate le più elementari norme igieniche e sa-
nitarie. Si domanda cioè se detto macello
è fornito delle adeguate attrezzature per
l'afflusso e la conservazione delle carni e se
sono salvaguardate per lo meno le norme
di igiene generale (pavimentazione idonea,
scolo delle acque di lavaggio, gabinetti di
decenza, eccetera).

L'interrogante chiede inoltre che venga di~
sposta dall'onorevole Ministro una tempe~
stiva ispezione sanitaria, allo scopo di ac-
certare non solo le deficienze su elencate,
ma anche se tutto il personale addetto al
maoeUo è in possesso della relatiÌva tessera
sanitaria e se fu richiesto il parere del Ve-
terinario provinciale, prima della delibera
comunale, come per legge. (143).

CHIARIELLO

lnterrogazioni
con richiesta di risposta scritta

Al Ministro dei trasporti e dell'aviazione
civile, per sapere se non ritenga necessario
intervenire affinchè la ditta Fiaschetti, con~
cessionaria del servizio di autolinea fra il
centro urbano e lo scalo ferroviario del Co-
mune di Morolo, sia indotta a rilasciare gli
abbonamenti ai viaggiatori che li richiedo~
no e, sopuattutto, ad effettualre tutte le COY'5e
in corrispondenza con i treni in transita
anche nei giorni festivi, andando così in-
contro alle aspettative di circa 50 operai che
giornalmente si servono della ferrovia per
motivi di lavoro (512).

COMPAGNONI

Ai Ministri dei lavori pubblici, della ma~
rina mercantile, del turismo e dello spetta~
colo ed al Presidente del Comitato dei mi~
nistri per il Mezzogiorno, per sapere quali
provvedimenti abbiano adottato, o intenda-
no adottare, per eliminare le gravi defiden~
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ze del porto di Capri che, malgrado ripè~
tuti progetN, sollecitazioni dell'Amministra
zione comunale e della stampa, e recenti pro.
messe, non ha ancora ottenuto lo stanzia~
mento dei fondi necessari alla sistemazione
e all'ampliamento, con grave dalnno per l'at.
tività turistica dell'isola (513).

D'ERRICO

Ai Ministri dei lavori pubblici, dell'interno
e del turismo e dello spettacolo, per sapere
quali provvedimenti intendano adottare per
eliminare le concessioni delle cave di pie~
tra sulla strada statale n. 145, segnatamente
fra Vico Equense e Meta di Sorrento.

Tali cave rappresentano un imperdonabile
deturpamento della più bella e frequentata
costiera d'Italia ed un grave pericolo, sia per
gli utenti di detta strada, sia per i bagnanti
delle spiagge sottostanti, come le numerose,
mortali disgrazie occorse anche di recente,
stanno a dimostrare (514).

D'ERRICO

Ai Ministri dell'agricoltura e delle foreste
e delle finanze, per sapere quali provvedi-
menti, di carattere definitivo e non provvi~
sorio, come la sospensione del pagamento
di due rate deHe imposte fondiarie ottenuta
in vista delle elezioni, siano stati adottati, o
siano per essere adottati, per sollevare le
condizioni degli agrumicoltori della penisola
sorrentina e dell'agro stabiese, gravemente
danneggiati, non solo per quest'anno, ma

anche per gli anni prossimi, a causa delle
gelate dell'inverno scorso (515).

D'ERRICO

Al Ministro del lavoro e della previdenza
sociale, per conoscere quali difficoltà sussi~

stano per la liquidazione della pensione in
convenzione italo~jugoslava in favore del si~
gnor Luigi Peteani, residente a Trieste ed

usufruente della pensione di vecchiaia per
assicurazione obbligatoria con libretto nu~
mero 2068952jV.O. L'interessato ha presen~
tato la sua domanda all'I.N.P.S., sede pro~
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vinciale di Trieste, in data 29 novembre 1960
(516).

VIDAU

Al Presidente del Consiglio dei ministri,
per conoscere se non ritenga urgente l'ema~
nazione di un decreto di legge che ~ tenu~

to conto dei gravi disastri provocati nella
provincia di Trieste dall'aHuvione del 4 set~
tembre 1963 ~ dichiari resistenza del ca~
rattere di pubblica calamità per le zone coJ~
pite (517).

VIDALI

Al Ministro dei lavori pubblici, preso atto
con soddisfazione dei notevoli lavori ese~
guiti, in questi ultimi anni, dall'A.N.A.S. al
fine di trasformare la strada nazlOnal'e 18,
d'itinerario internazionale, in arteria a scor~
rimento veloce, chiede di conoscere se non
ritenga opportuno procedere, con ogni solle~
citudine, al finanziamento delle altre varian~
ti già da tempo previste dall'A.N.A.S. tra
Praia a Mare ed Amantea.

L'interrogante chiede altresì di conoscere,
specificamente, se i lavori relativi ai tvatti:
Cetraro~Intavolata (Acquappesa), Fuscaldo~
P,aola~San Luddo~Amantea, per alcuni dei
quali esistono, da tempo, progetti esecutivi
pronti e definiti, non siano da eseguirsi con
assoluta priorità. E ciò sia per accogliere le
legittime istanze dei Comuni interessati, re~
centemente rinnovate con unanimi ordini del
giorno dei relativi Consigli, sia al fine di
collegare, più rapidamente, i poli e le zone
di sviluppo industriale del Tirreno Calabre~
se (Sant'Eufemia Lamezia, Scalea, Praia, Ma~
ratea, ove sono ubicati i più importanti sta~
bilimenti industriali della Regione), sia per
rendere integralmente operanti le varianti
già realizzate tra Scalea~Cirella (Diamante),
Cetraro Porto-Cetraro Marina, Guardia Pie~
montese Terme~Fuscaldo, Campara San Gio~
vanni~Nocera Tirinese, la cui efficienza fun~
zionale è attualmente gravemente compro~
messa dalla ritardata inserzione diretta dei
nuovi tronchi nell'economia generale del
traffico internazionale e nazionale lungo la
strada statale n. 18 (518).

MILITERNT
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Al MiniiStro dei lavori pubblioi, premessa
che la categaria dei geO'metri, dipendenti dal
MinisterO' dei lavari pubblici, da anni dibat~
te ill problema dell'adeguamenta dei ruolii al"
ganici, ddla sistemazione giuridica del per-
sO'na,le del ruolo aggiunta, did rioanoscimen-
to del carattere profesSiiO'nale della catega.
ria, s,int,etizzanda le ri.chieste []ei seguenti
punti:

1) sapp'res~ione del ruolo aggiunta;

2) ampliamento dell rU!a~O' ordina['ia a
3.000 pasti;

3) ,ricostruzione delle ca,r,rier'e del per-
sanale geO'metri con pramazione di un gra~
da per ciascun dipendente e successivamente
in relaziane sia all'avanzamentO' prevista
daU'ordinamen1:a giuddica, sia al<l'anzianità
di serviziO' ed ai meriti conseguitli;

4 )riconO'scimenta del carattere profes-
sionale della categaria;

,che a da'ta ,remotilSsima risale l'is,tituzia-
ne del ruolO' geametri del MinisterO' dei la-
vOlri pubblici senza aver subito i necessari
adeguamenti, per cui S'i veni:Hca in generale
un deplarevole st,Ma di fatta che ha pravo-
cato per 1:utti un sensibHissima arresto di
caDriiera, cosicchè >la maggiO'r parte del per.
sO'nale geametri 'v,iene posta in quieso~nza
senza aver raggiunta H mass,ima della car.
riera ed anzi ai primissimi gradi deHa stessa
(IX ad VIII anzkhè VI);

che per ,le altre categO'ri:e ,simi,lari del Mi.
nis,tera o di al,tra Dioastera, nan si manifesta
la stessa incanvenient,e: vuoi perchè bene~
fidanO' di successivi ampliamenti degli ar~
ganici, vuai perchè nO'n ,risultò necessaria
provvedere a raggua,ndevOlH assunziani, vuai
perchè venganO' disertati i concOlrsi di pri-
ma assunziane (ingeg.neri ~ architetti);

che per la maggiO're parte dei dipendenti
di a,Itri Dicast,eri è già stato provveduta al~

l'assO'rbimenta negH O'rganici (maestri . fer.
ravieri .. ca:ncel1ieri, eccetera) ed in particola.

re geametri deJl'A.N.A.S. (.legge 7 febbraiO'
1961, n. 59);

che è rimasta pressochè il sO'lo Ministe.

l'a dei lavari pubblici a canservare ci['uO'li ago

giunti, senza dar fina ad ara organica siste-
mazione a,Ha casa;

che la stata di disagiO', che questa cate.
garia avverte da tempO', ha partata gli inte~
ressati ad una agitaziane sindacale in questi
giarni,

l'interrogante chiede al Ministm quali
pravvedimenti si intendanO' adattare per da.
re soluzione alI praMema e quindi ,serenità
alla benemerita categaria dei geometri di~
pendenti del MinisterO' (519).

DI PRISCO

Al Presidente del Cansiglia dei ministri
ed al MinistrO' della sanità, per sapere se
sianO' a conascenza della stato di allarme
che si è venuto a determinare nel persanale
dell'IstitutO' artapedica chirorgica {{ G. Te~
sta» a seguita della sviluppa industria.le di
TarantO' nella zana in cui sarge il camplessa
aspedaliera, allarme che si è natevalmente
accentuata in questi ultimi giarni in canse.
guenza dell'inizia dei lavori di impianto da
parte della <Sacietà petraliifera. SHELL nella
zona immediatamente antistante l'Ospedale
stessa, che ricavera altre 300 malati ed ha
alle dipendenze altre 150 la:varatari.

L'interragante chiede ancara di sapere se
sianO' state vagliate dagli Organi campetenti,
al rilascio della necessaria autorizzaziane
all'impianto di tali attrezzature (fumaiali,
scarichi, condutture), le conseguenze pra~
vacate da tali particalari attrezzature, il
cui f\unzianamenta camparta inevitabilmen~
te l'inquinamentO' dell'aria circa stante.

L'interragante chiede, infine, di salpere se
i Ministri interragati non ritenganO' di in~
tervenire tempestivamente perohè le suddet~
te attrezzature venganO' sistemate in punti
più opparuni in relaziane ai venti predami.
nanti nella zana e ad una distanza la. più
lontana passibile dal cO'mplesso aspedaliera,
e ciò alla scopa di cansentire per l'avvenire,
al lume delle leggi sanitarie, la caesistenza
nella zana stessa e del camplessa industriale

'e della Casa di cura (520).
GIANCANE

Al Presidente del Cansiglia dei ministri, al
MinistrO' senza pO'rtafaglio per la rifarma
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della pubblica amministraziane ed al Mini~
siro della difesa, per sapere se e quali inizia~
tive abbianO' adottata a intendanO' adattare,
ciascuna per la parte di propria campetenza,
per adeguare la vecchia legislaziane in mate~
ria ,di risarcimentO' del danna derivata da
infermità cantratta in serviziO' ai dipendenti
della Stata, ivi compresi i militari di agni
arma e gradO', in base a quanta stabilita
dalla sentenza della Corte castituzianale del
23 gennaiO' 1962 che ha dichiarata incosti~
tuzianali i decreti~legge 21 attabre 1915,
n. 1558, e 6 febbraiO' 1936, n. 313.

L'interragante chiede, inoltre, di canasce~
re se i Ministri campetenti intendano esten~
dere il beneficiO' del risarcimentO' del danno
anche a colaro che abbianO' subita tale dan~

nO' anteoedentemente al 23 gennaiO' 1962
(521).

GIANCANE

Al Presidente del Camitata dei ministri per
il MezzogiornO', sulle manifestaziani ~ si pra~

ticherà anche un pubblica digiuna ~ che si

preparanO' per la fine dell'attobre e per i pri~
mi del navembre 1963 a Roccamena (pravin~
cia di PalermO') alla scopo di attirare l'at~
tenziane dei pubblici pateri circa la costru-
ziane della diga Bruca, pressa Roccamena~
Carleane, che può irrigare circa 15.000 et~
tari di teueno aggi arida. Per il canvegno
tenutosi nell'aprile del 1962 a Raocamena,
la stessa Presidente del Camitata dei ministri
aveva espressa il propria campiacimenta ed
assicurata il sua intervento per favarire il
buan esita della iniziativa democratica. Ma
finora le aspettative della papalaziane inte~
ressata sano state deluse, tanta più che si è
creata la canvinziane che fondi stanziati per
la diga sianO' stati distolti per altri obiettivi
durante l'ultima campagna elettorale pali-
tJca. Chiede se il Presidente del ComitatO' dei
ministri non ritenga apportuna intervenire
per imporre l'autarità della prapria parala
spesa a far sì che la sua sallecita azione at-

tenga fin d'ora i risultati che si prapangano
le manifestaziani annunziate, facendO' quindi
assumere a queste altra carattere e altri
obiettivi, senza le privaziani e i sacrifici gravi

I

che i pacifici dimastranti sona
decisi ad affrontare (522).

sicuramente

Lussu

Al PresIdente del ComitatO' dei ministri

I per il Mezzagiarna, per canoscere le ragia~
ni per le quali nan sana state ancora costrui~
te le condatte adduttrici secondarie dell'ac-
quedatto dell'Alta Savuto, necessarie per
partare acqua ai numerasi villaggi (S. Ber~
nardo, Praticello, Passaggio, Ramana supe-
riore, Tamaini, Casenave, Paoli, Cerrisi,
Adami, Rizzi, Ursi, Andrea Perri, Stacchi.
Liardi), che nel loro complesso formano il
Comune di Decollatura, pur essendO' stata
campletato il terzo ed il quarto lotto di det~
to acquedatta, che, diramandosi dal parti~
tare generale, raggiunge i territari dei vari
Comuni, fra i quali Decollatura (523).

GIGLIOTTI

Al MinistrO' della pubblica istruzione, pre~
messa che le gelate dell'invernO' 1963 e l'usu~
ra del tempO' hannO' pradatto danni e di~
struziani ingenti ai manumenti dell'antica
Roma (Fari, Colossea, Mura Aureliane, Ac-
quedatti romani, Ostia antica, Museo delle
Navi di Nemi, eccetera) e che il Camune di
Rama nan ha passibilità finanziarie per af~
frontare la spesa accarrente per i non pIÙ
dilazianabili restauri, necessari onde evita~
re l'aggravamento dei danni stessi (vedi, per
dettagliate natizie, l'inchiesta pubblicata dal-

la rivista «Capitalium" del giugnO' 1963),
!'interragante chiede di canascere se il Mi-
nistero della pubblica istruzione intende
pravvedere, can il praprio bilancio, ai lava-

ri occarrenti ed alla impermeabilizzazione
completa di tutte le parti scoperte dei mo-
numenti rO'mani (524).

GIGLIOTTI

Al MinistrO' delJe 'finanze, per cano:,cere:

a) qual è il deficit che, nel loro com~
plesso. hannO' presentato nell'anno J962 i
bilanci preventivi del Comuni della Repub~
blica, sia per quanto riguarda i bilanci ar~
dinari che quelli straordinari;
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b) quanti SDno i Comuni che nel 1962
hanno avuto bilanci in pareggio e quanti in
deficit;

c) quali sono per il 1963 le previsioni sia
per i bilanci ordinari ohe per quelli straor~
dinari;

d) quali sono gli intendimenti del Go~
verno per ottenere il risanamento delle fi~
nanze comunali (525).

GIGLIOTTI

Al Ministro della pubblica istruzione, per
sapere perchè ~ in contrasto con le disposi~

zioni della legge 3 febbraio 1963, n. 72, relati~
va all'istituzione di un ruolo speciale per l'in~
segnamento nelle scuole eJementari carc~~
rarie, e più specificatamente con quelle del

2° -comma dell'art1colo 2, che statuiscono
doversi a tali insegnanti il trattamento eco~

nomico e giUirid1co previsto in favore degli
insegnanti elementari di 'ruDlo organico
normale ~ abbia disposto, con circolare

del 21 settembre 1963, che agli inse~
guanti fuori ruolo deHe scuole carcerarie.
incaricati per l'anno scolastico 1963~64, ven~
ga corrispos1to un trattamento pari ai 3/5
di quello pr,evisto dalla legge e per il solo
periodo che va dallo ottobre 1963 al 31 lu-
glio 1964, senza diritto aIla l'etribuzionc
estiva (526).

GRIMALDI, BARBARO

Al Ministro dei lavori pubblici, per cono~
scere quale posizione intenda assumere e
quali provvedimenti voglia adottare in or.
dine alla proclamazione odierna di sciope~

l'O nazionale ad oltranza dell'Associazione
nazionale geometri del Corpo del Genio ci~
vile.

Constatato lo stato di disagio della cate~
goria, che giustamente rivendica l'allinea~
mento dei geometri del Genio civile alle
consimili categorie impiegatizie dello Stato,
mediante precisa e concreta articolazione le-
gislativa, chiedono gli interroganti se, in
dipendenza delle indiscusse benemerenze ac-
quisite da tale categoria in tutti i settori (co-
me comprovano le voluminose attestazioni

1° OTTOBRE 1963

in possesso degli Enti locali), non sia da ri~
tenersi indilazionabile ~ a distanza di ol~

tre due anni dalle istanze invano sottoposte
all'attenzione degli organi responsabili de!
suo Ministero e sempre disattese ~ la ri~

presa del dialogo per una doverosa campo.

sizione della vertenza a beneficio di tale ca~
tegoria con il riconoscimento dei tre punti
presentati nella circolare datata Firenze 18
settembre 1963 Proto 2210 (527).

MORINO, Mi\GLIANO Terenzio

Al Ministro dell'industria e del commercio,
per sapere se è a sua conoscenza che da
parte del Comune di Napoli si vuole ~ isti-

tuendo un Ufficio sanitario presso il macello

di Napoli, in aggiunta a quello già esisten~
te ~ restaurare metodi e sistemi in netto
contrasto con la legge 25 marzo 1959, n. 125,
sul libero commercio delle carni, specie per
quanto riflette i nn. l, 2, 9 e 11 di detta
legge.

L'interrogante chiede di conoscere quali
provvedimenti intende adottare per far ri~
spettare dall'Amministrazione comunale di
Napoli le disposizioni di legge (528).

CHIARIELLO

Al Ministro dell'agricoltura e delle foreste,
per sapere se risponde a verità il fatto che

la Fedé1razione italiana dei Consorzi agrari,
che ha chiesto anche per la produzione 1963
la gestione dell'ammasso volontario del co~
tane nazionale, avrebbe manifestato, in so-
stanza, l'intenziorie di assegnare la sgrana~
tura del cotone dell'ammasso soltanto a que-
gli impianti esistenti che presentano alcune
precise caratteristiche.

In caso affermativo, in considerazione del-
la disqriminazione che la cosa comportereb~
be tra i varì opifici di sgranatura qualora
essa non fosse giustificata nè dai prezzi pra~
ticaH nè dalla qualità del prodotto lavorato,
si chiede di sapere se e quali provvedimenti
si intendono adottare al fine di ovviarvi
(529).

CATALDO.
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Ordine del giorno
per la seduta idi !mercoledì i2 \Ottobre ,1963 .

P RES I D E N T E. Il Senato tornerà
a riunirsi in seduta pubblica domani, mer~
coledì 2 ottobre, alle ore 17, con il seguente
ordine del giorno:

I. Seguito della discussione del disegno di
( legge:

Stato di preVISIOne della spesa del Mi~
nistero dell'industria e del commercio per
l'esercizio finanziario dal 10 luglio 1963 al
30 giugno 1964 (47).

e dello svolgimento delle interpellanze:

MONTAGNANI MARELLI (MAMMUCARI, SEC~
cr). ~ Al Ministro dell'industria e del
commercio. ~ Per sapere se, data la pe~
sante polemica in corso nei confronti del
C.N.E.N., non ritiene di esporre al Sena~
to i programmi realizzati e quelli previsti
dall'Ente in parola, nonchè i suoi metodi
di gestione ed i relativi costi e se non consi~
dera necessario ed urgente patrocinare o
far propria la propos~a di costituzione di
una Commissione parlamentare per il con~
trollo permanente di tutto il settore della
ricerca e dell'uso pacifico dell' energia nu~
cleare, proposta presentata dagli inter~
pellanti nel corso della seconda e terza
legislatura e sempre respinta dalla mag~
gioranza senza valide argomentazioni (32).

NENCIONI (BARBARO, CREMISINI, CROLLA~

LANZA, FERRETTI, 'FIORENTINO, FRANZA, GRAY,

GRIMALDI, LATANZA, LESSONA, MOLTI SANTI,

PACE, PICARDO, PINNA, IPONTE, TURCHI). ~

Al Presidente del Consiglio dei ministri ed
al Ministro deill'inldustri,a e del commercio.

~ Con ri.fenmen to:

a) ai la ({ sospensione dalle funzioni)}
disposta dal Ministro dell'industria del
professore Felice Ippolito, segretario ge~
neraJ,e del Comitato nazionale per l'energia
nucleare;

b) a,lia reI azione di una commissione
di senatori, conseguente ad lUna inchiesta
sull'attività del rC.N.E.N., e sui rapporti
giuridici e patrimoniali ,fra il segretario

generale professore I,ppolito, la Società
Archimedes ed altre società collegate, non~
cilè tra le Società :Archimedes, Athena,
Arion, Cogemi, S,D.D., Vitro, Anteo ed' il
C.N.E.N. stesso;

c) alla violazione dello spirito .e della
lettera della legge istitutiva deil'Enel da
parte del Governo, che disponeva, adottan~
do una decisione ,imposta dai quattro parti~
ti componen,ti la maggioranza, la nomina
del segret,ario g.enerale professore Ippolito
quale consigliere di amministrazione del~

l'Ente stesso, gli interpellanti ohiedono di
conoscere:

1) quando 'venneeff,ettuata l'inchiesta
da parte della Commissione ristretta di
senatori demoeristiani;

2) a chi venne comunicata la relazione
conclusiva dèil',inchiesta;

3) per quali motivi i Governi sucoe~
dutisi hanno mantenuto IUn complice si~
lenzio e verso il Parlamento e verso la
pubblica opinione;

4) se il Governo r,itiene ohe la siste~
matica violazione di l'eggi dello Stato e la
allegra finanza pubblica, retaggio della pre~
cedente formula di Governo, debbono con~
tinuare ,e rimanere costante prassi, mal~
grado le dichiarazioni rprogramma,t.iche del~
l'attuale Governo e le per,entorie ed ammo~
nitrici affermazioni del Ministro del te~
soro, in occasione della discussione dei
bilanci finanzIari;

5) se tale prassi, lesiva dell'equilibrio

tra spese ed entrate, non sia il presuppo~
sto della lfiducia ohe l'attuale Governo ha
dichiarato di voler ristabilire nella 'Pubbli~
ca e privata, finanza e nella pubblica e pri~
vata economia;

6) qualI provvedimenti intende adotta~
re il Governo per ristabilire un clima di
operosa, onesta, responsalbi1e attiv,ità plUb~
blica e per a.Ilontanare 'quel clima di ri~
catto politico, che favorisce malgrado le
solenni promesse e premesse programma~
tiche, il sorgere e l'affermarsi di una classe
,di ({ mandarini dal miliardo facile)} tanto
incompetenti quanto 'presuntuosi, mentre
mancano f.errovie, souole, ospedali, strade
e gli onesti servi tori dello Stato ,ed i pen~
sionati si nutrono di promess,e (33).
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e delJa interro.gazione:

MONTAGNANI MARcELLI. ~- Al Ministro del~

l'industria e del commercio. ~ Per sapere
da, parte di quale ,Autorità ed in base a
quale norma di legge fu accordata. ad una
società privata, costituita da due gruppi
monopùlìstici, l'autorizzazione .ad impor-
tare ed installare a Trino Vercellese una
centrale nucleare e per sapere ino.ltre qua-
leè la somma che l'Enel !ha dovuto impe-
gnare per rilevarla (97).

Il. Seguito della discussio.ne del disegno di
legge:

Stato di preVISIone della spesa del Mi-
nistero ,dei trasporti e dell'aviazione ci-

vile per l' esercizio finanziario dallo luglio
1963 . al 30 giugno. 1964 e Nota di varia~
zioni allo stato di previsione medesimo
(44 e 44-bis).

III. Discussione del disegno di legge:

Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero di grazia e giustizia per l'esercizio
finanziario dallo luglio 1963 al 30 giugno
1964 (126) (Approv:ato dalla Camera dei
deputati).

La seduta è to.lta (ore 21).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale dell'Ufficio dPi resoconti parlamentari


